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En el Perú, actualmente la visión del Gobierno se enfoca en que cada peruano debe 
ser parte del esfuerzo productivo del país. Para ello, las políticas públicas que 
fortalecen las capacidades laborales y que promueven la inversión son elementos 
fundamentales de la estrategia de la administración del presidente Martin Vizcarra. En 
esta perspectiva, el Ministerio de Transportes y Comunicaciones (MTC) está enfocado 
en garantizar una mayor integración física en el país. Desde la perspectiva de un 
ciudadano, las mejoras en la conectividad vial, con carreteras pavimentadas, le 
permiten desplazarse en menores tiempos con mayor calidad y seguridad, todo lo cual 
impacta positivamente en su bienestar. Desde una perspectiva empresarial, la visión 
del MTC es logística: “Mientras haya más vías de transporte eficientes, mejores serán 
la transitabilidad y el acceso a mercados nacionales e internacionales”.  
 
En la presente tesis, se analizó el plan de gestión vial de la Obra: “SERVICIO DE 
GESTION Y CONSERVACION VIAL POR NIVELES DE SERVICIO DEL CORREDOR 
VIAL HUANUCO – LA UNION – HUALLANCA – DV. ANTAMINA y PTE. TINGO – 
LLATA - ANTAMINA”, la cual se recolectó información primordial que nos ayudó a 
obtener el estado de la vía antes que se realice las actividades de la conservación vial, 
complementaria a ello, para la evaluación de Niveles de Servicio se elaboró planillas 
de cálculo de Niveles de Servicio.  
 
Finalmente exponemos las conclusiones y recomendaciones aportando mejoras que 
se deben realizar para  la gestión de la Conservación Vial de las carreteras de Provias 















In Peru, the Government's vision now focuses on the fact that each Peruvian must 
be part of the productive effort of the country. To this end, public policies that 
strengthen work capacities and promote investment are fundamental elements of the 
strategy of the administration of President Martin Vizcarra. In this perspective, the 
Ministry of Transport and Communications (MTC) is focused on guaranteeing greater 
physical integration in the country. From the perspective of a citizen, improvements in 
road connectivity, with paved roads, allow you to travel in shorter times with greater 
quality and safety, all of which positively impacts your well-being. From a business 
perspective, the MTC's vision is logistics: "As long as there are more efficient transport 
routes, the best will be the transitability and access to national and international 
markets." 
 
In this thesis, the road management plan of the Work was analyzed: "SERVICE OF 
ROAD MANAGEMENT AND CONSERVATION BY LEVELS OF SERVICE OF THE 
ROAD CORRIDOR HUANUCO - LA UNION - HUALLANCA - DV. ANTAMINA and 
PTE. TINGO - LLATA - ANTAMINA ", which was collected primordial information that 
helped us to obtain the state of the road before carrying out the activities of road 
maintenance, complementary to it, for the evaluation of Service Levels was developed 
spreadsheets of Service Levels. 
 
Finally we present the conclusions and recommendations contributing improvements 
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La carreteras en el Perú, es un bien de capital muy importante y de alto costo de 
construcción para el país y nunca se tiene suficientemente recursos como para 
construir todas las carreteras que el país necesita. La existencia de las actuales 
carreteras ha significado un esfuerzo permanente no sólo económico en recursos 
monetarios invertidos, sino también en esfuerzo personal de millones de pobladores 
desde épocas remotas, que necesitaban integrarse entre ellos (Manual de 
Conservación Vial, 2014). 
 
Actualmente, Provias Nacional cuenta con una inversión aproximada de 1, 267, 
578,348 millones de nuevos soles en mantenimiento y conservación de carreteras de 
la red vial nacional. Gran parte de esta inversión se sustenta en aproximadamente 40 
contratos por niveles de servicio a nivel nacional (Provias Nacional, 2017). 
 
Entre los objetivos de la Conservación Vial, está efectuar las labores de Rehabilitación 
y Mantenimiento, asegurando la transitabilidad permanente, de modo cómodo y 
seguro; reduciendo los costos de operación y mantenimiento de los vehículos usuarios 
de la vía. La Conservación Periódica restaura las condiciones iniciales de la vía y una 
vez que éste se encuentra en buenas condiciones, el Mantenimiento Rutinario evita el 
desgaste prematuro de la vía.  
 
Lo que se pretende con la presente tesis es evaluar la gestión de la conservación vial 
para el mejoramiento de las carreteras de Provias Nacional - caso obra: “Servicio de 
Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La 











PROBLEMA DE LA INVESTIGACIÓN 
 
 
1.1. DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 
 
“El Estado Peruano tiene el compromiso de promover la inversión privada y la 
inversión pública en infraestructura a efectos de incentivar la competitividad y la 
integración nacional y regional, asegurando la cobertura, la calidad y el mantenimiento 
de los servicios en el tiempo, con precios adecuados. Asimismo, tiene el compromiso 
de desarrollar en forma específica la infraestructura vial, portuaria, aeroportuaria, de 
saneamiento, de telecomunicaciones y de energía, con inversiones tanto privada y 
como pública”. Provias Nacional (2014). 
 
Estos compromisos tienen como objetivo principal reducir con el déficit existente en 
infraestructura y contribuir así a alcanzar la productividad y la competitividad del país 
al brindarse las condiciones necesarias de la población para su desarrollo económico, 
social y técnico. 
 
El problema de la infraestructura vial en el Perú no solo está en la construcción de 
carreteras, sino que está presente también en la conservación de vías ya construidas. 
Existe una demanda para mejorar las condiciones y seguridad de las vías en el Perú, 
desde su Gestión hasta el mantenimiento de las carreteras hasta alcanzar los niveles 
razonables mantener en buenas condiciones para beneficio de los usuarios que transitan 
por el corredor vial; he aquí el punto de partida para la formulación de este proyecto, se 
hace necesario determinar de qué manera la gestión de conservación vial mejora las 









1.2. FORMULACIÓN DEL PROBLEMA 
 
▪ PROBLEMA PRINCIPAL 
¿De qué manera la gestión de conservación vial mejorara el desarrollo de carreteras 
de Provias Nacional – caso obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles 
de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. 
Tingo – Llata – Antamina”?  
 
 
▪ PROBLEMAS SECUNDARIOS 
 
a) ¿En qué medida la adecuada planificación vial influye en las carreteras de Provias 
Nacional – caso obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de 
servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. 
Tingo – Llata – Antamina”? 
 
b) ¿En qué medida el cumplimiento de niveles de servicio mejora a las carreteras de 
Provias Nacional – caso obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por 
niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 
Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”? 
 
c) ¿En qué manera el mantenimiento rutinario como parte de la conservación vial, 
contribuye a las carreteras de Provias Nacional – caso obra: “Servicio de Gestión 
y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 












1.3. OBJETIVO GENERAL 
 
Determinar en qué medida la gestión de la conservación vial mejora en las 
carreteras de Provias Nacional - caso obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial 
por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 
Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
1.4. OBJETIVOS ESPECÍFICOS 
 
• Determina de en qué medida la adecuada planificación vial influye en la gestión 
de conservación vial de las carreteras de Provias Nacional – caso obra: “Servicio 
de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco 
- La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
• Evaluar en qué medida el cumplimiento de niveles de servicio, permite el 
mejoramiento de carreteras de Provias Nacional – caso obra: “Servicio de Gestión 
y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 
– Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
• Determinar de en qué manera el mantenimiento rutinario como parte de la 
conservación vial, mejora  a las carreteras de Provias Nacional – caso obra: 
“Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial 













1.5. JUSTIFICACIÓN DE LA INVESTIGACIÓN 
 
La investigación está orientada a conocer de qué manera la gestión de 
conservación vial incide en las carreteras de  Provias Nacional teniendo en cuenta los 
contratos por niveles de servicio, instrumento útil para efectuar la gestión previa hasta 
las etapas de conservación rutinaria antes de la conservación periódica y 
conservación rutinaria después de la conservación periódica. 
 
La infraestructura vial actual en esta región requiere de mantenimiento de carácter 
permanente y periódico a fin de salvaguardar a los usuarios y a la población 
propiamente, es por esto que el estudio sirve de base como inspiración para futuros 
trabajos de investigación. 
 
1.5.1 JUSTIFICACION TEORICA:  Esta investigación se realiza con el propósito de 
aportar conocimientos sobre la Gestión de Conservación Vial, el Plan de Gestión Vial, 
como instrumento de análisis, cuyos resultados podrán verse reflejados en la 
evaluación del Cumplimiento de Niveles de Servicio. 
 
1.5.2 JUSTIFICACION PRÁCTICA: Esta investigación se realiza porque existe la 
necesidad de mejorar a las carreteras de Provias Nacional mediante la exigencia del 
Cumplimiento de Niveles Servicio y asegurar de esta manera la comodidad y 
seguridad para los usuarios en las vías. 
 
1.5.3 JUSTIFICACION METODOLOGICA: Esta investigación se da según el Nivel de 
Servicio a exigir en la conservación rutinaria antes de la conservación periódica y la 
conservación rutinaria después de la conservación periódica en cada tramo, ambos 
periodos pueden ser supervisadas de forma más detallada mediante planillas de 







1.6. LIMITACIONES DE LA INVESTIGACIÓN 
 
El diseño de la investigación está estructurado y predeterminado permitiendo que 
este solamente limita una recolección de datos para el análisis del Plan de Gestión 
vial, la presente investigación se tendrá como limitantes: 
 
▪ Se evaluará y analizará el plan de gestión vial caso obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – 
Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
▪ La presente investigación ha sido desarrollada en el tramo 05 (Km 332+000 – Pte. 
Tingo – La Unión), en los meses de agosto y setiembre del 2017 antes de las 
conservación periódica y en los meses de setiembre, octubre del 2018 después de 
la conservación periódica. 
 
▪ Para el análisis y evaluación de niveles de servicio, se elaboró instrumentos del 
nivel de servicio antes de la conservación rutinaria antes de la conservación 
periódica y de la conservación rutinaria después de la conservación periódica. 
 
1.7. VIABILIDAD DE LA INVESTIGACIÓN 
 
Es viable la realización de esta investigación porque es posible la recolección de 
información para analizar, evaluar y comparar con la normatividad vigente, también 















2.1. ANTECEDENTES DE LA INVESTIGACIÓN 
 
2.1.1 ANTECEDENTES INTERNACIONALES 
 
2.1.1.1 “Institucionalidad para la Gestión del Mantenimiento Vial: Caso 
Chileno” Santiago de Chile (2014). Universidad de Chile.  
 
La evolución del sistema de gestión del mantenimiento vial chileno, es un 
sistema que poco a poco ha delegado la planificación y ejecución de los 
mantenimientos, desde el nivel nacional al regional, en la medida de la 
disponibilidad de recursos, capacidades técnicas y política en las regiones, 
forjando de esta forma infraestructura vial que hoy tiene. 
 
Concluye que los contratos de mantenimiento vial deben cumplir doble función que 
es orientar y evaluar, fijando el cumplimiento de niveles de servicio durante su 
periodo, pues así se demostró que los modelos de gestión modernos que se 
analizó, muestran que parte fundamental de su funcionamiento, eficacia y 
eficiencia está apoyado en la participación desde la planificación hasta la 
cooperación indirecta con el siguiente y control satisfaciendo el estado de los 
caminos. 
 
2.1.2 ANTECEDENTES NACIONALES 
 
2.1.2.1 “Sistema de gestión de la supervisión del servicio de conservación 
de carreteras afirmadas por niveles de servicio” Lima (2012). Universidad 
Nacional de Ingeniería.  
 
Este estudio se realizó con la finalidad de evaluar si el sistema de supervisión que 
emplea el MTC en la contratación del servicio de conservación de carreteras 
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afirmadas por niveles de servicio, es idóneo para garantizar la calidad y el 
cumplimiento del servicio contratado y proponer lineamientos para mejorarlo. 
 
Esta Investigación da a conocer los contratos por Niveles de Servicio de Chile y de 
Uruguay, donde en conclusión limitada a la organización de la “Supervisión” del 
contrato del servicio de mantenimiento por niveles de servicio en el Perú, debido a 
que esta supervisada solo por un Administrador de Contrato y un Supervisor de 
Campo, imposibilitando a desarrollar una efectiva acción de Supervisión técnica, 
no llegando a la verificación de la calidad de los materiales empleados y los 




2.1.2.2 “Modelo de gestión de Conservación Vial basado en criterios de 
sostenibilidad para reducir los costos de mantenimiento vial en la carretera 
desvío Salaverry – Santa” Trujillo (2017). Universidad Privada Anterior 
Orrego. Br. Wilman Erik Baltodano Contreras. 
 
El mantenimiento de la infraestructura de transporte, particularmente el de las 
carreteras, ha adquirido considerable importancia durante los últimos 20 años, es 
por eso que en este trabajo de investigación se analizó la carretera desvío 
Salaverry – Santa, la cual le sirvió como modelo, para aplicar una adecuada gestión 
de conservación vial. 
 
La conservación vial de acuerdo al análisis planteado por HDM-4 en el tramo dv. 
Salaverry - santa y de acuerdo a los indicadores de rentabilidad incrementan en un 
40% y el VAN (valor actual neto) se reduce a 112,276 millones de dólares y el TIR 
(tasa interna de retorno) bajo en un 14.4, concluyendo que con el modelo aplicable 
de conservación vial, se da un mantenimiento oportuno y programado, ayudando 
a mantener los estándares funcionales, proporcionando una vida útil de acuerdo al 
periodo de diseño. Asegurando una vía en condiciones óptimas, que cubrirá las 
necesidades de los usuarios en lo referente a la seguridad, rapidez y comodidad, 
incrementando un mayor desarrollo de la región, tanto social, económico y turístico, 
dinamizando los viajes y por ende la economía de las poblaciones beneficiadas. 
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2.1.2.2 “Modelo de Gestión de Conservación Vial para Reducir Costos de 
Mantenimiento Vial y Operación Vehicular del Camino Vecinal Raypa-
Huanchay-Molino, Distrito Culebras-Huarmey” Trujillo (2017). Universidad 
Privada Anterior Orrego. Br. Giovana Marlene Zarate Alegre. 
 
En las carreteras del país se observa con frecuencia la gran diferencia en costo 
que implica no intervenir a tiempo en una vía, dejando desarrollar su deterioro y 
postergando su mantenimiento o rehabilitación. Este fenómeno desencadena en la 
necesidad de realizar costosas reconstrucciones luego de un prolongado periodo 
de operación con niveles de servicio muy por debajo de los estándares 
recomendados para proporcionar al usuario confort y seguridad en sus viajes. 
 
Se concluye que el conservar una vía, en condiciones óptimas, mediante 
intervenciones con acciones de mantenimiento rutinario y periódico representa 
para las Instituciones Administradoras de redes viales, un ahorro significativo, 
comparando con vías, a las cuales no se las ha mantenido y las han abandonado 
hasta el punto de deterioros severos, los cuales sólo se pueden corregir con la 
reconstrucción, mejoramiento o rehabilitación integral de la vía. La relación de 
acuerdo al estudio es de 9 a 1, es decir se gastaría nueve veces más si se llega al 




2.1.3 ANTECEDENTES LOCALES 















2.2  BASES TEÓRICAS 
2.2.1 CONSERVACION VIAL  
 
Según el diccionario de La Real Academia Española (2017) define a la 
conservación como “acción y efecto de conservar, en tanto que conservar es 
mantener una cosa o cuidar de su permanencia”.  
 
Entonces conservación vial es “el conjunto de operaciones necesarias para la 
preservación o mantenimiento de una carretera y de cada uno de sus elementos 
componentes y complementarios en las mejores condiciones para el tráfico, 
compatibles con las características geométricas, capa de rodadura que tuvo cuando 
fue construida, o al estado último a que ha llegado después de las posibles mejoras 
que haya recibido a lo largo del tiempo.” Provias Nacional (2017). 
 
Según las Especificaciones Técnicas Generales para la conservación de carreteras 
aprobado por Resolución Directoral N°051-2007-MTC define como “Conjunto de 
actividades que se realizan para mantener en buen estado las condiciones físicas de 
los diferentes elementos que constituyen la vía y, de esta manera, garantizar que el 
tránsito sea cómodo, seguro, fluido y económico” 
 
El Manual de Conservación Vial (2014), toma el concepto de la Conservación Vial 
como un proceso que involucra actividades de obras e instalaciones, que se realizan 
con carácter permanente o continuo en los tramos conformantes de una red vial. 
 
Para la ejecución de la conservación vial, se requiere tener una asignación 
presupuestal anual de recursos económicos, personal capacitado y utilizar máquinas 
y herramientas; cuyo costo se asigna en el presupuesto anual de la entidad 
competente de la gestión vial. El presupuesto y la programación de actividades 
deberán hacerse previsoramente para ser realizadas en el año siguiente a su 
aprobación; y así sucesivamente cada año o cuando la norma presupuestal considere 





La ejecución del gasto se realizará por administración directa de la entidad 
competente o mediante contratos con terceros; y teniendo siempre como objetivo de 
la conservación vial mantener el nivel de servicio operativo de la carretera y de sus 
componentes en un rango programado por la entidad competente para cumplir las 
metas oficiales. 
 
El Ministerio de Transportes y Comunicaciones, mediante Resolución Ministerial 
N°817-2006-MTC/09 de fecha 07 de noviembre del 2006, aprobó la Política Nacional 
del Sector Transporte. Es de destacar que esta nueva política da especial importancia 
a la conservación vial, pues define que se atienda de manera prioritaria y efectiva la 
infraestructura de transportes y su desarrollo, de acuerdo con la demanda de 
accesibilidad. 
 
OBJETIVOS E IMPORTANCIA DE LA CONSERVACIÓN VIAL 
El Ministerio de transportes y Telecomunicaciones (2017) sostiene que con el 
propósito de desarrollar la política de conservación vial establecida por el Gobierno 
Regional se definen los siguientes objetivos de mantenimiento con el fin de asegurar 
la calidad del servicio vial: 
 
▪ Preservar las inversiones efectuadas en la construcción, el mejoramiento, la 
rehabilitación y el mantenimiento periódico de los caminos. 
▪ Garantizar el tránsito permanente para que los usuarios puedan circular 
diariamente por las vías; es decir, que las interrupciones para su movilización 
sean mínimas durante el año. 
▪ Proporcionar comodidad, seguridad y economía en la circulación de los 
vehículos que utilizan los caminos. 
▪ Hacer un uso eficiente y eficaz de los limitados recursos destinados al 
mantenimiento vial. 
▪ Atender las demandas de los usuarios viales y demás partes interesadas. 
▪ Promover una mayor movilización de bienes y de personas en la región. 





IMPORTANCIA DE LA CONSERVACIÓN VIAL:  
▪ Realizar ahorros en los costos de operación vehicular. 
▪ Ahorro de tiempo para los usuarios. 
▪ Preserva la inversión realizada por las instituciones administradoras viales. 
▪ Brinda a los usuarios seguridad, rapidez y confort. 
▪ Permite acceder a servicios como salud, educación y otros como los mercados. 
2.2.2 NIVELES DE INTERVENCIÓN EN LA CONSERVACIÓN VIAL 
2.2.2.1 MANTENIMIENTO RUTINARIO 
 
La conservación rutinaria, es el conjunto de actividades que se ejecutan dentro del 
presupuesto anual, está constituida por todas las actividades necesarias para cuidar 
la seguridad del camino y para prevenir el desarrollo de deterioros en todos los 
componentes de la infraestructura vial como son: pistas, puentes y túneles, señales y 
dispositivos de seguridad, obras de drenaje, contención de taludes, limpieza de la 
carretera, también del derecho de vía, etc. La conservación rutinaria trata en todos 
esos componentes, de evitar y llegado el caso, corregir cualquier deterioro que origine 
incomodidad o disturbe la circulación del tránsito originando riesgos de accidentes y 
mayores deterioros en la infraestructura vial (Manual de Conservación Vial, 2014). 
 
En otras palabras, un camino no debe operar en condiciones que causen riesgos al 
usuario; y en cualquier caso la conservación vial deberá advertir a los usuarios de las 
condiciones requeridas para circular sin riesgos creados por las condiciones del 
camino. En la mayoría de los casos será suficiente señalizar las limitaciones en la 
circulación para evitar los riesgos. En otros casos podrá requerirse la colocación de 
barreras de protección, etc. 
 
En carreteras pavimentadas por ejemplo, es importante eliminar baches, deterioros o 
pérdidas de guardavías y de señales, rajaduras en muros, en disipadores de la 
energía de los canales de drenaje, la limpieza de la colmatación de cursos de agua y 
alcantarillas, limpieza de la calzada de polvo, de piedras o de derrumbes sobre las 
calzadas, etc. Este tipo de problemas deben ser identificados en los reconocimientos 
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rutinarios, posiblemente diarios, en los diferentes tramos y reportados 
sistemáticamente para su atención en lo posible inmediata. 
 
Imagen N°01- Mantenimiento Rutinario (Bacheo en afirmado) 
Fuente: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca 
– Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
 
En el caso de carreteras no pavimentadas, se requerirá del perfilado de la capa 
granular de rodadura rellenar baches causados después de lluvias, limpieza de las 
obras de drenaje, reparación y remplazo de señales camineras, remoción de 
derrumbes, etc. 
2.2.2.2 MANTENIMIENTO PERIODICO 
 
Es el conjunto de actividades, programables cada cierto periodo, que se realizan 
en las vías para recuperar sus condiciones de servicio estas actividades pueden ser 
manuales o mecánicas y están referidas principalmente a la reposición de capas de 
rodadura, colocación de capas nivelantes y sello, reparación o reconstrucción puntual 
de capas inferiores del pavimento, reposición de elementos de seguridad vial y 




La conservación periódica en las carreteras pavimentadas se realiza en periodos de 
más de un (01) año; la intervención de recuperación se centra fundamentalmente 
sobre la calzada y las bermas. En las tareas previas de programación de esta 
intervención puede detectarse un proceso de incremento previsible en la demanda. 
Motivo éste que significará tomar en cuenta este factor y en caso necesario, además 
de aplicar la conservación periódica consistente en la colocación alternativa de un 
sello o de un micropavimento, podría optarse por la colocación de un refuerzo que 
prolongaría la vida útil del pavimento por otros cinco o más años. Esta actividad sin 
embargo, para ser considerada presupuestalmente como conservación vial, debe 
ejecutarse manteniendo el mismo trazado de la carretera actual; y adicionalmente la 
programación deberá haber considerado para el mismo tramo intervenido, la 
realización de las actividades rutinarias del año. 
 
Imagen N°02 Mantenimiento Periódico (Trabajos de Imprimación con Slurry) 
Fuente: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca 






2.2.3 FUNCIONES Y ORGANIZACIÓN DE LA CONSERVACIÓN 
 
Está debidamente comprobado por la experiencia mundial, que las carreteras y 
caminos rurales son las arterias que promueven gran parte del desarrollo social y 
económico de los países; y que la conservación vial de las carreteras y caminos 
rurales del Estado, constituyen, cuando están en buen estado un factor que hace 
competitivo al país. Desde mediados del siglo pasado el Perú dejó de darle prioridad 
a la conservación vial y se priorizó el mejoramiento de los caminos pavimentados y 
de los no pavimentados; y se dejó de conservar en la magnitud requerida los caminos 
existentes y por falta de recursos los proyectos de pavimentación se paralizaron. Es 
recién a partir de 1991 que se fortalece la actividad vial y durante los siguientes 20 
años se ha podido superar esa situación y el esfuerzo nacional se ha orientado en 
forma balanceada tanto a mejorar la transitabilidad en las carreteras y caminos 
existentes y a recuperar sus niveles de servicio. 
2.2.3.1 FUNCIONES Y ENTIDADES COMPETENTES 
 
La conservación vial comprende las actividades de obras civiles, instalaciones y 
equipamientos destinadas a preservar las carreteras y caminos rurales en general 
conformantes de las redes viales de carreteras, que el Estado requiere mantener en 
buenas condiciones operativas, es:  
 
LA RED VIAL NACIONAL 
El Sistema Nacional de Carreteras (SINAC) es el conjunto de carreteras del país que 
está conformado por las Red Vial Nacional, Red Vial Departamental o Regional y Red 
Vial Vecinal o Rural. La Red Vial Nacional comprende las carreteras que 
interconectan el ámbito nacional, está conformada por los principales ejes 
longitudinales y transversales y constituyen la base del SINAC, sirviendo como 
elemento receptor de las carreteras Departamentales o Regionales y de las carreteras 




La Red Vial Nacional estará conformada por carreteras que cumplan con los 
siguientes criterios: 
 
▪ Interconectar al país longitudinalmente o transversalmente, permitiendo la 
vinculación con los países vecinos.  
▪ Interconectar las capitales de departamento.  
▪ Soportar regularmente el tránsito de larga distancia nacional o internacional de 
personas y/o mercancías, facilitando el intercambio comercial interno o del 
comercio exterior.  
▪ Articular los puertos y/o aeropuertos de nivel nacional o internacional, así como, 
las vías férreas nacionales.  
▪ Interconectar los principales centros de producción con los principales centros de 
consumo. 
 
El Reglamento de Jerarquización Vial aprobado por Decreto Supremo Nº 017-2007-
MTC, en su artículo 15 establece que el Clasificador de Rutas10 incluye el Código de 
Ruta y su definición según puntos o lugares principales que conecta; precisando 
además, que el Ministerio de Transportes y Comunicaciones es el responsable de 
elaborar la actualización del Clasificador de Rutas que se aprobará mediante Decreto 
Supremo y que las modificaciones serán aprobadas por Resolución Ministerial del 
Ministerio de Transporte y Comunicaciones. 
 
Así, de acuerdo con sus atribuciones, el Ministerio de Transporte y Comunicaciones 
aprobó la actualización del Clasificador de Rutas del SINAC, Decreto Supremo Nº 
011-2016-MTC publicado el 24.Jul.2016. A julio 2017, según Inventario vial básico 
actualizado, la Red Vial Nacional total alcanza los 28,524 Km, de los cuales 26,706 
Km corresponden a Red Vial Nacional existente clasificada como definitiva; de esta, 
la Red Vial Nacional pavimentada alcanza los 19,686 Km (74%) en tanto que 7,020 










Fuente: Ministerio de Transporte y Comunicaciones - elaboración: Propia 
 
 
En las siguientes tablas se muestra la Red Vial Nacional por tipo de superficie de 
rodadura según eje vial y departamento. 
 





















Asfaltada Básica Total 
Longitud de la Costa 2,636 - 2,636 - 2,636 - 2,636 100 
Longitud de la Sierra 1,338 317 1,655 166 1,821 903 2,724 91 
Longitud de la Selva 2,464 744 3,208 306 3,514 - 3,514 91 
Transversal 4,932 1,876 6,808 2,223 9,031 486 9,517 75 
Variantes y Ramales 3,245 2,134 5,379 4,325 9,704 429 10,132 55 
TOTAL 14,616 5,070 19,986 7,020 26,706 1,818 28,524 4 
Superficie Rodadura 
(%) 
55 19 74 26 100    








































Amazonas 325 527 852 - 852 32 884 100 
Ancash 901 323 1,24 670 1,894 69 1,963 65 
Apurímac 553 148 700 457 1,157 - 1,157 61 
Arequipa 1,109 90 1,200 281 1,481 17 1,498 81 
Ayacucho 709 90 1,642 161 1,802 - 1,802 91 
Cajamarca 1,036 367 1,403 336 1,739 - 1,739 81 
Callao 42 - 42 1 43 2 45 98 
Cusco 970 475 1,446 450 1,896 404 2,300 76 
Huancavelica 296 693 989 415 1,404 47 1,451 70 
Huánuco 302 250 552 766 1,318 30 1,349 42 
Ica 606 75 681 17 698 6 704 98 
Junín 755 215 971 716 1,686 65 1,751 58 
La libertad 605 39 645 620 1,264 88 1,353 51 
Lambayeque 386 65 451 18 469 91 560 96 
Lima 1,061 141 1,202 483 1,685 - 1,685 71 
Loreto 50 44 94 31 125 166 291 75 
Madre de Dios 399 - 399 - 399 458 857 100 
Moquegua 469 - 469 - 469 - 469 100 
Pasco 186 94 280 312 591 - 591 47 
Piura 1,114 291 1,405 335 1,741 22 1,761 81 
Puno 1,305 177 1,482 535 2,017 - 2,017 73 
San Martin 613 115 728 145 873 146 1,019 83 
Tacna 471 - 471 166 673 - 637 74 
Tumbes 138 - 138 - 138 12 150 100 







7,020 26,706 1,818 28,524 4 
Superficie 
Rodadura (%) 
55 19 74 26 100    
Fuente: Ministerio de Transportes y Comunicaciones - elaboración: Provias Nacional 
 
En el año 2010 el Ministerio de Transportes y Comunicaciones elaboró el “Plan de 
Desarrollo de Servicios Logísticos de Transporte” para el periodo 2012-2030, con el 
fin de promover el surgimiento y consolidación de una oferta integral y especializada 
de servicios logísticos de valor agregado en el país, satisfaciendo las necesidades del 
sector productivo y contribuyendo a la competitividad de la economía y a la eficiencia 
de la infraestructura de transporte existente. Así, resulta como factor imprescindible 
para una correcta gestión del flujo físico de bienes, la necesaria sincronización de 
procesos, la retroalimentación de información y esquemas multimodales de transporte 




En este contexto, la Red Vial Nacional resulta importante para el país, por ello, las 
intervenciones a cargo de Provias Nacional se vienen planificando y ejecutándose 
bajo el enfoque logístico.  
 
Las carreteras nacionales pavimentadas han evolucionado favorablemente, a julio 
2017 estas se han incrementado en 13,946 Km respecto al año 1990, 11,163 Km 
respecto al año 2000 y 7,241 km respecto al año 2010, a consecuencia de los 
mayores recursos destinados a intervenciones en infraestructura vial en el país. Así 
también, en términos relativos o porcentaje de la Red Vial Nacional existente, la Red 
Vial Nacional pavimentada ha pasado de 37% en el año 1990, a 50% en el 2000, a 
53% en el 2010 y 74% a julio 2017. 
 
2.2.3.2  ORGANIZACIÓN DE LA CONSERVACIÓN VIAL 
 
Para realizar las tareas de conservación vial las unidades de ejecución de la 
gestión tienen por lo general dos niveles de actuación: 
 
1. nivel corresponde a la Alta Dirección del programa de conservación vial en el 
conjunto de una red vial 
 
Imagen N° 03 – Ejemplo de estructura organizativa alta dirección 
 




2. Nivel inferior correspondiente a las administraciones ejecutivas zonales por 
conjuntos de tramos viales normalmente homogenizados por algún factor 
común, bien sea de circunscripción territorial o de carácter cualitativo de tipo 
funcional, como sería caminos troncales o caminos locales; o caminos 
pavimentados y caminos no pavimentados; según sea conveniente. 
 
 
Imagen N° 04 – Ejemplo de Organización de Campo 
 











2.2.4 NIVELES DE SERVICIO 
 
El Ministerio de Transportes y Comunicaciones a través del proyecto especial de 
infraestructura de transporte nacional - Provias Nacional, implementando la “Política 
Nacional del Sector Transportes” aprobada por Resolución Ministerial Nº 817-2006-
MTC/09, ha tomado la decisión de tercerizar la conservación de la Red Vial nacional 
por niveles de servicio. 
 
Los Contratos de niveles de servicio son indicadores que califican y cuantifican el 
estado de servicio de una vía, y que normalmente se utilizan como límites admisibles 
hasta los cuales pueden evolucionar su condición superficial, funcional, estructural y 
de seguridad. Los indicadores son propios a cada vía y varían de acuerdo a factores 
técnicos y económicos dentro de un esquema general de satisfacción del usuario 
(comodidad, oportunidad, seguridad y economía) y rentabilidad de los recursos 
disponibles (Manual de Conservación Vial, 2014). 
 
En los contratos por niveles de servicio el trabajo de Conservación Vial se realiza para 
cumplir los estándares admisibles y no por el volumen de trabajo ejecutado. Es 
obligación del ejecutor de la conservación vial tener la carretera en perfectas 
condiciones los 365 días del año, en tal sentido el criterio de pago es el buen estado 
de las vías, de esta manera se asegura la preservación del buen estado de las vías. 
2.2.5 PLAN DE GESTION VIAL 
 
Documento elaborado en la Etapa PRE Operativa por el Contratista – Conservador, 
que contiene las actividades que realizara el contratista durante la ejecución del 
servicio.  
 
En los presentes Términos de Referencia las actividades a ejecutar en los diferentes 
tramos son referenciales, utilizándose éstas solo para el cálculo del valor referencial, 
por lo que el Contratista-Conservador, en el Plan de Conservación Vial podrá 
presentar una propuesta alterna a la planteada en los términos de referencia, la cual 
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deberá cumplir o mejorar los niveles de servicio exigidos en los presentes términos. 
(Manual de conservación vial 2014). 
 
Los Administradores viales, son los encargados de realizar un plan de conservación, 
para intervenir con las acciones necesarias para contrarrestar los desgastes que sufre 
la vía, para ello se tiene que definir los siguientes aspectos: 
 
▪ Las tareas que se deberán ejecutar.  
▪ El periodo oportuno para su intervención.  
▪ Determinar los sitios donde se ejecutaran las actividades.  
▪ Determinar la cantidad de trabajo a realizar.  
▪ La priorización de las actividades.  
 
Elaborar  el  plan  de  conservación  vial tiene como objetivo cumplir  todos  los 
requerimientos de solicitados al corredor vial: 
 
▪ Alcanzar los niveles de servicio de acuerdo a las exigencias contractuales. 
▪ Mantener los niveles de servicio de acuerdo a las exigencias contractuales. 
 
El plan de Gestión Vial incluye: 
 
▪ Inventario Vial  
▪ Estudio de tráfico 
▪ Evaluación de Daños PCI 
▪ Evaluación de IRI  
▪ Estudio de Suelos, Canteras, Fuentes de Agua y Pavimentos 
▪ Estudio de Hidrología, Drenaje y Obras de Arte 
▪ Plan de Emergencias Viales 
▪ Plan de Manejo Socio Ambiental 
▪ Plan de Calidad 






CASO - OBRA: “SERVICIO DE GESTION Y CONSERVACION VIAL POR 
NIVELES DE SERVICIO DEL CORREDOR VIAL HUANUCO – LA UNION – 
HUALLANCA – DV. ANTAMINA y PTE. TINGO – LLATA - ANTAMINA” 
 
PROVIAS NACIONAL aspira a establecer un sistema de contratación de las 
actividades de conservación de la infraestructura vial, mediante contratos en los que 
las prestaciones se controlen por niveles de servicio. 
 
Con fecha 26/08/2015, PROVIAS NACIONAL convocó el proceso de selección 
correspondiente al Concurso Público N° 0029-2015-MTC/20, para la contratación del 
“SERVICIO DE GESTIÓN Y CONSERVACIÓN VIAL POR NIVELES DE SERVICIO 
DEL CORREDOR VIAL HUÁNUCO – LA UNIÓN – HUALLANCA – DV. ANTAMINA y 
PTE. TINGO – LLATA – ANTAMINA”. Y con fecha 15.01.2016, se adjudica la buena 
pro del concurso público indicado, procediéndose a la firma del Contrato N° 040-2016-
MTC/20 el día 12 de febrero del 2016. 
 
Con fecha 26/02/2016 se inicia el trámite documentario del adelanto directo por parte 
de PROVIAS Nacional.  
 
Con fecha 08/03/201 se realiza el acto de entrega de áreas y bienes correspondientes 
al Corredor vial Huánuco – La Unión – Huallanca – Dv. Antamina Y Pte. Tingo – Llata 
- Antamina, por la prestación del presente servicio de conservación vial. 
 
DATOS GENERALES DEL CONTRATISTA – CONSERVADOR 
 
CONTRATO DE SERVICIO N°    :        040-2016-MTC/20 
PERIODO DEL SERVICIO           :           Del 09 de marzo 2016 al 08 de marzo 2019. 
(3 años) 
REGIÓN                                        :         HUÁNUCO 
PRESUPUESTO CON IGV           : S.  72´959,605.40 
ADELANTO CON IGV                   :  S. 19’ 000,000.00 
MONTO VALOR. ACUM. SIN IGV: S.       32´836,318.21 






CARACTERISTICAS DE LA VIA 








I Huánuco - Kotosh 3.2 PE – 3N 
II Kotosh - Chavinillo 65.8 PE – 3N 
III Chavinillo – Colquillas – Km 322 19 PE – 3N 
IV 
Km 322 Shillam – Km 332 Estaca 
Machay 
10 PE – 3N 
V Km 332 – Pte. Tingo – La Unión 35.5 PE – 3N 
VI La Unión - Huallanca 20.7 PE – 3N 
VII Huallanca – Dv. Antamina 16.6 PE – 3N 
VIII Pte. Tingo – Llata - Antamina 69.6 PE - 3NH 








Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 




Imagen N°06 - Ubicación de los Tramos 
 
Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
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▪ TRAMO I (HUÁNUCO – KOTOSH) 
El Tramo I inicia en la Prog. Km 234+000 localidad de Huánuco y termina en 
la Prog. Km. 237+200 Centro Arqueológico de Kotosh, ubicadas en el distrito 
de Huánuco, provincia de Huánuco, departamento de Huánuco. 
Tipo de Vía   : Asfaltada. 
Estado de la Vía  : Buena / Regular. 
Longitud total  : 3.200 Km. 
Ancho de calzada     : 7.20 m. 
Espesor de carpeta   : 2”. 
Ancho de bermas  : 1.20 m. 
Ruta    : PE-3N. 
Clasificación             : Longitudinal de la Sierra. 
 
▪ TRAMO II (KOTOSH – CHAVINILLO) 
El tramo II inicia en la Prog. Km. 237+200 Centro Arqueológico de Kotosh, 
distrito de Huánuco, provincia de Huánuco, departamento de Huánuco y 
termina en la Prog. Km. 303+000 localidad de Chavinillo, distrito de Chavinillo, 
provincia de Yarowilca, departamento de Huánuco. 
Tipo de Vía   : Slurry Seal y TSB. 
Estado de la Vía  : Deteriorada. 
Longitud total  : 65.800 Km. 
Ancho de calzada           : 3.50 – 5.20 m. 
Espesor Soluc. Básic. : 1”. 
Ruta    :  PE-3N. 
Clasificación             : Longitudinal de la Sierra. 
 
▪ TRAMO III (CHAVINILLO - SHILLAM) 
El tramo III inicia en la Prog. Km. 303+000 localidad de Chavinillo, distrito de 
Chavinillo, provincia de Yarowilca, departamento de Huánuco y termina en la 
Prog. Km. 322+000 localidad de Shillam, distrito de Chupán, provincia de 
Yarowilca, departamento de Huánuco. 
Tipo de Vía   : Slurry Seal y TSB. 
Estado de la Vía  : Deteriorada. 
Longitud total  : 19.000 Km. 
Ancho de calzada           : 3.50 – 5.20 m. 
Espesor Soluc. Básic. : 1”. 
Ruta    :  PE-3N. 




▪ TRAMO IV (SHILLAM – ESTACA MACHAY) 
El tramo IV inicia en la Prog. Km. 322+000 localidad de Shillam, distrito de 
Chupán, provincia de Yarowilca, departamento de Huánuco y termina en la 
Prog. Km. 332+000 localidad de Estaca Machay, distrito de Chuquis, provincia 
de Dos de Agosto, departamento de Huánuco. 
Tipo de Vía   : Slurry Seal y TSB. 
Estado de la Vía  : Deteriorada. 
Longitud total  : 10.000 Km. 
Ancho de calzada           : 3.50 – 5.20 m. 
Espesor Soluc. Básic. : 1”. 
Ruta    :  PE-3N. 
Clasificación            : Longitudinal de la Sierra. 
 
▪ TRAMO V (ESTACA MACHAY – LA UNIÓN) 
El tramo V inicia en la Prog. Km. 332+000 localidad de Estaca Machay, 
distrito de Chuquis, provincia de Dos de Agosto, departamento de Huánuco y 
termina en la Prog. Km. 367+500 localidad de La Unión, distrito de La Unión, 
provincia de Dos de Agosto, departamento de Huánuco. 
Tipo de Vía              : Slurry Seal y TSB. 
Estado de la Vía  : Deteriorada. 
Longitud total  : 35.500 Km. 
Ancho de calzada      : 3.50 – 5.20 m. 
Espesor Soluc. Básic. : 1”. 
Ruta              :  PE-3N. 
Clasificación             : Longitudinal de la Sierra. 
 
▪ TRAMO VI (LA UNIÓN – HUALLANCA) 
El tramo VI inicia en la Prog. Km. 367+500 localidad de La Unión, distrito de 
La Unión, provincia de Dos de Agosto, departamento de Huánuco y termina en 
la Prog. Km. 388+200 localidad de Huallanca, distrito de Huallanca, provincia 
de Bolognesi, departamento de Ancash. 
Tipo de Vía   : Slurry Seal y TSB. 
Estado de la Vía  : Deteriorada. 
Longitud total  : 20.700 Km. 
Ancho de calzada       : 3.50 – 5.20 m. 
Espesor Soluc. Básic. : 1”. 
Ruta    :  PE-3N. 
Clasificación            : Longitudinal de la Sierra. 
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▪ TRAMO VII (HUALLANCA – DV. ANTAMINA) 
El tramo VII inicia en la Prog. Km. 388+200 localidad de Huallanca y termina 
en la Prog. Km. 404+808 desvío Antamina (Emp. Ruta Departamental AN-111), 
ubicadas en el distrito de Huallanca, provincia de Bolognesi, departamento de 
Ancash. 
Tipo de Vía   : Slurry Seal y TSB. 
Estado de la Vía  : Deteriorada. 
Longitud total  : 16.600 Km. 
Ancho de calzada : 3.50 – 5.20 m. 
Espesor Soluc. Básic. : 1”. 
Ruta    :  PE-3N. 
Clasificación  : Longitudinal de la Sierra. 
 
▪ TRAMO VIII (PTE. TINGO – LLATA – ANTAMINA) 
El tramo VIII inicia en la Prog. Km. 0+000 localidad de Tingo Chico (Emp. 
Ruta Nacional PE-3N), distrito de Chuquis, provincia de Dos de Mayo, 
departamento de Huánuco y termina en la Prog. Km. 69+600 Antamina (Emp. 
Ruta Departamental AN-111), ubicado en el distrito de San Marcos, provincia 
de Huari, departamento de Ancash. 
Tipo de Vía   : Afirmada. 
Estado de la Vía  : Regular / Mala. 
Longitud total  : 69.600 Km. 
Ancho de calzada           : 4.50 m. 
Espesor Sup. de Rod. : 4”. 
Ruta    :  PE-3NH. 















2.2.5.1. INVENTARIO VIAL 
 
Es  un registro ordenado, sistemático y actualizado cada año de todas las 
carreteras existentes, especificando su ubicación, características físicas y estado 
operativo (Manual de conservación vial, 2014). 
El objetivo principal del inventario vial es obtener detalles del estado actual de la 
vía y las medidas por realizar luego en lo que respecta a las actividades de 
conservación vial. 
 
Sistema de Referencia y Geometría: El sistema de referencia incluye la 
codificación de la carretera, la calzada, los carriles y las bermas, así como los 
puntos de referencia (Manual de conservación vial, 2014). 
 
Se debe describir la carretera incluyendo datos como: Código de carretera, 
descripción, ubicación del inicio, ubicación del fin y longitud. 
 
Sentido de una calzada: El sentido de calzada se define por uno de los códigos 
siguientes: 
▪ CD (Creciente - Decreciente) para una calzada simple donde los carriles no 
son reservados a un sólo sentido de tráfico; es el caso general de las carreteras 
de dos carriles. 
▪ UC (Únicamente - Creciente) para una calzada donde el tráfico se desplaza en 
un sentido único en todos los carriles, en este caso en el sentido de los PR 
crecientes. 
▪ UD (Únicamente - Decreciente) para una calzada donde el tráfico se desplaza 
en un sentido único en todos los carriles, en este caso en el sentido de los PR 
decrecientes. 
 
Carreteras afirmadas: Para los carriles de Carreteras afirmadas, se debe tomar 
en cuenta el ancho útil es el dato geométrico que califica el uso de la carretera. El 






Imagen N° 07 – Anchos de Carreteras Afirmadas 
 
Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial  
Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
En Carril y berma de carreteras pavimentadas, el vehículo multifunción evalúa 
el ancho útil de cada faja (carril y berma), el recolector de datos 
semiautomatizado recolecta el ancho total de la capa de rodadura por medida 
en el terreno, y el número de carriles, así como el ancho de cada berma. Estos 
datos permiten calcular el ancho útil de todos los carriles y bermas. 
 
Imagen N° 08 – Código, Sentido de Trafico 
 





Cantidad y Condición de Elementos Evaluados como:  
 
1. Obras de Arte y Drenaje:  
▪ Puentes y pontones 
▪ Alcantarillas, cuneta, canal, bajada de agua 
▪ Badenes y muros 
 
 
Tabla Nº 03 – Cantidad de Elementos Inventariados, Obras de Arte y Drenaje 
  
Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 







2. Señalizaciones y Seguridad: 
▪ Señalización Horizontal  





Tabla Nº 04 – Cantidad de Elementos de Seguridad, Señalización Horizontal y Señalización Vertical 
 
 Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La 
Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
 
2.2.5.2. ESTUDIO DE TRÁFICO 
El tráfico es uno de los factores de mayor incidencia en las características de una 
vía, condiciona los diseños geométricos, la estructura del pavimento y las etapas de 
mantenimiento. Consiste en determinar el volumen y composición de vehículos que 
transitan por una determinada vía, mediante la utilización de métodos de conteo 
vehicular. 
 
El estudio de tráfico vehicular tiene por objeto, cuantificar, clasificar por tipos de 
vehículos y conocer el volumen diario de los vehículos que transitan por una carretera, 
materia de estudio; así a través del conteo vehicular tener los elementos necesarios 
para la determinación de las características de diseño de la vía, diferenciado en 
tramos homogéneos, por otro lado, es de utilidad para la evaluación económica de 






Imagen N° 09 Conteo vehicular en las Estaciones de Servicio de Conservación 
 
Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 
– Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
 
2.2.5.3. EVALUACION DE DAÑOS PCI 
El indica de Condición del Pavimento (Pavemente Condition Index) PCI, por sus 
siglas en inglés es un indicador numérico que clasifica la condición superficial del 
pavimento. Además, provee una medida de la condición presente del pavimento 
basado en las fallas observadas en la superficie, las cuales son un indicador de la 
integridad estructural y la condición operacional. 
 
El PCI, por sí solo, no puede medir la capacidad estructural de forma cuantitativa, 
pero establece rangos para dar una descripción cualitativa de la condición del 
pavimento, tal como se presenta en la siguiente imagen. 
 
Tabla Nº 05 – Rangos de Calificación del PCI 
RANGO CLASIFICACION 
100 - 85 Excelente 
85 – 70 Muy Bueno 
70 – 55 Bueno 
55 – 40 Regular 
40 – 25 Malo 
25 – 10 Muy Malo 
10 – 0 Fallado 
Fuente – elaboración: Manual de Conservación Vial (2014) 
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Tipos y causas de los daños estructurales 
Los deterioros estructurales caracterizan un estado estructural del pavimento, 
concerniente al conjunto de las diferentes capas del mismo o bien solamente a la capa 
de superficie. 
 
Las cargas circulantes resultan generalmente en: 
 
▪ Deformaciones verticales elásticas del material de las capas granulares y del 
suelo de la subrasante. 
▪ Deformaciones horizontales elásticas de tensión por flexión en la parte inferior 
de las capas asfálticas. 
 
Si la deformación vertical de las gravas y/o suelos excede el límite admisible, se 
observan deformaciones permanentes del pavimento (hundimiento o ahuellamiento 
de gran radio). Si la deformación horizontal de tensión por flexión en la parte inferior 
de las capas asfálticas excede el límite admisible, dichas capas se fisuran en su parte 
inferior y las fisuras luego se propagan hasta la superficie: fisuras longitudinales en 
las huellas del tránsito y fisuras en forma de piel de cocodrilo. 
 
Los deterioros o fallas (deformación y/o fisuración) no aparecen de inmediato (en 
general), sino al cabo de la repetición de cargas definida por la curva de fatiga de 
cada material. 
 
Tipos y causas de los daños superficiales 
Los deterioros superficiales se originan en general por un defecto de construcción, 
por un defecto en la calidad de un producto o por una condición local particular que el 




▪ Los desprendimientos 
▪ Los baches (huecos) 



















1 Piel de cocodrilo 
Malla grande (> 0.5 m) sin material 
suelto 
Malla mediana (entre 0.3 y 0.5 m) 
sin o con material suelto 
Malla pequeña (< 0.3 m) sin o con 
material suelto 
2 Fisuras 
Fisuras finas en las huellas del 
tránsito (ancho ≤ 1 mm) 
Fisuras medias corresponden a 
fisuras abiertas y/o ramificadas 
(ancho >1 mm y ≤ 3 mm) 
Fisuras gruesas corresponden a 
fisuras abiertas y/o ramificadas 
(ancho > 3 mm). 





Profundidad sensible al usuario < 2 
cm 
Profundidad entre 2 cm y 4 cm 
Profundidad > 4 cm 
4 Ahuellamiento 
Profundidad sensible al usuario pero 
≤ 6 mm 
Ahuellamiento 
Profundidad > 6 mm y ≤ 12 mm 




Reparación o parchado para 
deterioros superficiales. 
Reparación de piel de cocodrilo o de 
fisuras longitudinales, en buen 
estado. 
Reparación de piel de cocodrilo o de 









Puntual sin aparición de la base 
granular (peladura superficial). 
Continuo sin aparición de la base 
granular o puntual con aparición de 
la base granular 





Diámetro < 0.2 m 
Diámetro entre 0.2 y 0.5 m 




Fisuras Finas (ancho ≤ 1 mm) 
Fisuras medias, corresponden a 
fisuras abiertas y/o ramificadas 
(ancho >1 mm y ≤ 3 mm) 
Fisuras gruesas, corresponden a 
fisuras abiertas y/o ramificadas 






Continua con superficie viscosa 




Tabla N°07 – Evaluación del PCI (Tramo V)
 
Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 
– Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
2.2.5.4. EVALUACION DE IRI  
 
Según la norma ASTM E 867-06 Standard Terminology Relating to Vehicle – 
Pavemente Systems, se define el concepto como: “desviación de una determinada 
superficie respecto a una superficie plana teórica, con dimensiones que afectan la 
dinámica del vehículo, la calidad de manejo, cargas dinámicas y el drenaje”. 
 
El IRI (Índice de Regularidad Internacional), se define como la suma de aceleraciones 
verticales no deseadas que sufre el usuario de una carretera al circular en ella, es 
decir el IRI es un modelo matemático, el cual calcula el movimiento acumulado de la 
suspensión de un vehículo de pasajero típico, al recorrer una superficie del camino a 
una velocidad de 80 km/h.  
 
El índice de Rugosidad Internacional (IRI) surgió como una necesidad de unificar los 
criterios para medición de la regularidad superficial de las carreteras, constituyéndose 
hoy en día en uno de los parámetros de mayor aceptación y utilización en muchos 
países para medir el deterioro superficial de los pavimentos. 
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La regularidad de la superficie de rodadura para la circulación del vehículo tiene 
importancia en varios aspectos: 
 
▪ Seguridad y Comodidad: una buena regularidad superficial permite ofrecer 
condiciones de seguridad y comodidad para los usuarios de las vías. 
▪ Costos de operación vehicular: tiene incidencia en los costos de operación de 
los vehículos, puesto que, dependiendo de la magnitud de las irregularidades 
superficiales, la velocidad de circulación puede verse afectada negativamente, 
lo cual puede reflejarse por un mayor desgaste en llantas y componentes 
mecánicos de los vehículos y mayor consumo de combustible. 
▪ Efectos dinámicos: los efectos dinámicos producidos por las irregularidades de 
las vías, puede reflejarse no solo en los vehículos, sino también en 
modificaciones de estado de esfuerzo y deformaciones en la estructura del 
pavimento, lo que puede incrementar los costos en las actividades de 
conservación (mantenimiento, rehabilitación o reconstrucción). 
 
Tabla N°08 – Condición de la Vía según Tipo de Pavimento  
 
 PAVIMENTADAS NO PAVIMENTADAS 
ESTADO RUGOSIDAD RUGOSIDAD 
BUENO 0 < IRI ≤ 2.8 IRI ≤ 6 
REGULAR 2.8 < IRI ≤ 4.0 6 < IRI ≤ 8 
MALO 4.0 < IRI ≤ 5.0 8 < IRI ≤ 10 
MUY MALO 5 < IRI 10 ≤ IRI 
 
Fuente - elaboración: Ministerio de Transportes y Comunicaciones 
 
 
Tabla N° 09 – IRI antes de la conservación – Tramo 05 
 
 
Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 
– Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
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2.2.5.5. ESTUDIO DE SUELOS, CANTERAS, FUENTES DE AGUA Y 
PAVIMENTOS 
 
▪ Estudio de suelos: Los trabajos deben efectuarse tanto, en campo, 
laboratorio y gabinete; están orientados a desarrollar las actividades que 
permitan evaluar y establecer las características físico-mecánicas del terreno 
natural y la estructura de la subrasante sobre la cual se proyectará el 
pavimento. 
 
Deberá representar en  forma  gráfica  el  Perfil  Estratigráfico  de  la carretera, 
de acuerdo a lo señalado por la Highway Research Board: tipos de suelos, 
espesor de los diferentes estratos, características físico – mecánicas de  cada  
uno  de  los  estratos. 
 
La evaluación del Perfil Estratigráfico deberá determinar la presencia o no de 
suelos expansivos, suelos blandos, en cuyo caso las calicatas podrán ser más 
profundas, de acuerdo a la necesidad de campo. Se indicará claramente su 
ubicación, longitud y profundidad de dicho sector y se darán  las   
recomendaciones  concretas  sobre  el  tratamiento  a  realizarse durante el 
proceso constructivo. 
 
Imagen N° 10 –Calicata Tramo 05 (km 332+000) 
 
Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 
– Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
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▪ Estudio de Canteras y Fuentes de Agua: Los trabajos a efectuarse tanto en 
campo, laboratorio y gabinete, están orientados a desarrollar las actividades 
que permitan evaluar y establecer las características físico–mecánicas de los 
agregados procedentes de las canteras para determinar su calidad y usos en 
los diferentes requerimientos de la obra, que demuestren que la calidad y 
cantidad de material existente son adecuadas y suficientes para la 
construcción vial y que cumplan con el Manual de Especificaciones Generales 
para Construcción de Carreteras (EG-2013) y además con los criterios 
ambientales establecidos en el Plan de Manejo Ambiental del MTC. 
 
▪ Pavimentos: La medición del pavimento será con la metodología normada por 
el ASTM 6433 que mide la condición superficial del pavimento, el buen o mal 
estado y que se manifiestan a través del proceso de envejecimiento de la 




2.2.5.6. ESTUDIO DE HIDROLOGIA, DRENAJE Y OBRAS DE ARTE 
 
El Estudio de Hidrología e Hidráulica, se enfocará  en  la  determinación  de los 
parámetros hidrológicos e hidráulicos a considerar en el diseño de las nuevas 
estructuras que requieran incorporarse en el tramo como mejoras puntuales, o la 
reparación de las existentes, para ello deberá tener  un Informe detallado del 
reconocimiento de campo; donde se describirá las condiciones topográficas, 
climáticas, hidrológicas, estado actual de la carretera, obras de arte existentes 
debidamente sustentada con su ficha técnica de campo, requerimiento de obras de 
drenaje y comportamiento hidrodinámico de los ríos que de alguna manera inciden en 









2.2.5.7. PLAN DE EMERGENCIAS VIALES 
 
El Plan de Emergencias  Viales (PEV) deberá tener identificado todas las zonas  
vulnerables de la vía, y la respectiva ponderación en orden de importancia o riesgo 
de dichas zonas o sectores vulnerables, así como todas las acciones a realizar para 
la atención de las diversas emergencias viales que pudiesen presentarse; debiendo 
contener todos los protocolos operativos de atención de emergencias viales en 
concordancia con la normatividad sectorial respectiva. 
 
El Plan de Emergencias Viales (PEV), considera dos aspectos importantes: 
 
▪ El programa de intervención ante el evento de emergencias viales: que se 
implementará ante la ocurrencia de la emergencia vial.  
▪ El programa acciones preventivas, ante la existencia de situaciones de riesgo 
potencial, que suponen un potencial peligro para la integridad de los usuarios de 
la vía, la continuidad ininterrumpida del transporte seguro de personas y carga e 




2.2.5.8. PLAN DE MANEJO SOCIO AMBIENTAL 
 
El Plan de Manejo Socio Ambiental (PMSA) estará conformado por el conjunto 
estructurado de estrategias, actividades y medidas destinadas a prevenir, controlar, 
mitigar, restaurar, compensar y corregir los impactos negativos generados por la 
implementación del Plan de Conservación en la prestación del servicio, su contenido 
incluye como mínimo el manejo de residuos sólidos peligrosos y no peligrosos, 
residuos líquidos, efluentes, emisiones gaseosas, manejo de combustibles, aceites y 
sustancias químicas; aguas superficiales, vegetación, maquinaria y equipo, 








Tabla N° 10  – Ubicación de Depósitos de Material Excedente (DME)  
 
Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 
– Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
 
Tabla N° 11 – Ubicación de Canteras  
 
Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 
– Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
 
Tabla N° 12– Ubicación del Campamento 
 
Fuente - elaboración: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 





2.2.5.9. PLAN DE CALIDAD  
 
El Plan de Calidad consiste en la programación de auditorías internas que el 
Proyecto requiera para su correcto seguimiento, y permitirá a la Supervisión la 
realización de auditorías externas, con el objeto de verificar el mejoramiento continuo 
del Plan y las acciones que el CONTRATISTA CONSERVADOR implemente para la 
solución de las observaciones que se formulen al cumplimiento del nivel de servicio. 
 
 
2.2.5.10. PLAN DE CONTINGENCIAS 
 
El Plan de Contingencias, es elaborado con el fin  de que se tengan detalladas las 
acciones que se implementarán en situaciones no contempladas o difíciles de 
planificar por su magnitud, situación imprevista, y/o sobrepasen la capacidad 
instalada del Contratista Conservador, esto con la finalidad de que la vía no quede 
desatendida y se prevean las actividades prioritarias para recuperar la transitabilidad 
en el menor plazo posible, en circunstancias como: sismos o fenómenos 
climatológicos extraordinarios; temporadas de mayor afluencia de turismo; con 
ocasión de paros motines, atentados; procedimientos de auxilio a los usuarios; en 
fines de semana largo, etc. 
 
Dicho documento deberá describir la estrategia que implementará el Contratista 
Conservador para diversas contingencias, siendo las referidas en el título de este 












2.2.6 EMERGENCIA VIAL 
 
Las emergencias viales son eventos imprevistos e imposibles de programar que 
obstruyen el libre tránsito en las carreteras; así como, aquellas circunstancias que 
generan un inminente peligro de interrupción del tránsito o de seguridad para los 
usuarios.  
 
Los trabajos que se ejecutan cuando se presentan emergencias viales son para la 
recuperación  de un tramo de la carretera que se encuentra deteriorada por cualquiera 
de las siguientes causas, pero no limitadas a ellas: erosión, derrumbes, aludes de 
lodo y piedras (huaycos), inundaciones, terremotos u otro fenómeno natural, o como 
acción del hombre (alteraciones del orden social que involucran a las carreteras y la 
infraestructura vial), con el fin de dar transitabilidad y devolver a la carretera su normal 
tráfico vehicular. 
 
La atención de las emergencias se efectuará en concordancia con lo establecido en 
el Plan de Emergencias Viales (PEV). 
 
Para efectos de los contratos de servicios de  Conservación Vial por niveles de 
servicio, y con la finalidad de poder tener un criterio uniforme para la cuantificación de 
los distintos tipos de emergencias que puedan suscitarse, se consideran Emergencias 
Viales para efectos del Contrato, lo siguiente: 
 
▪ Derrumbes mayores a 200 m3. 
▪ Pérdida de la plataforma por acción de la naturaleza. 
▪ Desborde de ríos, acequias.  
▪ Atención de aludes de lodo y piedras (huaycos) que por su naturaleza sean 
imposibles de cubicarlos. 
▪ Obstrucción de la vía por efecto de accidentes.  
▪ Erosión de la plataforma. 
▪ Refuerzos de defensa ribereña para evitar la erosión de la plataforma, 
▪ Limpieza de grandes volúmenes de nevadas o granizos que no se puedan 
ejecutar por mantenimiento rutinario y que impidan el libre tránsito. 
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▪ Atención puntual y/o instalación de estructuras provisionales por deterioro o 
colapso de puentes, pontones o alcantarillas y en general cualquier otro evento 
que impida un tránsito seguro a los usuarios.  
▪ Asentamiento de plataforma por fallas geológicas. 
▪ Otros que por su naturaleza ocasionen de manera imprevisible la interrupción de 
la vía o afecten el tránsito seguro por la misma. 
 




Se deberá efectuar el estudio y diseño de la señalización vertical de la vía, tomando 
como referencia el Manual de Dispositivos para el Control de Tránsito Automotor para 
Calles y Carreteras vigente. 
 
El diseño de la señalización deberá contribuir a la seguridad vial y teniendo una 
adecuada visibilidad, en concordancia con la velocidad del tránsito automotor. 
Deberá proyectar las dimensiones y materiales de los paneles para cada tipo de señal 
así como los elementos de soporte y cimentación necesarios. 
 
▪ Sistema de contención de vehículos, Tipo Barreras de Seguridad y/o 
Guardavías: el uso de sistemas de contención de vehículos, tipo barreras de 
seguridad en zonas críticas donde exista la posibilidad que un vehículo se salga 
fuera de la carretera, tales como en los accesos a los puentes, en pasos a 
desnivel, en curvas peligrosas, en taludes de terraplén, debiendo ser  proyectados 
para que funcionen como un elemento de contención, diseñando la longitud para 
que el sistema se desarrolle en forma completa, concordantes con su función.  
 
▪ Señales Preventivas: Son aquellas que se utilizan para indicar con anticipación 
la aproximación de ciertas condiciones de la vía, que indican un peligro real o 
potencial que puede ser evitado tomando ciertas medidas de precaución, se debe 
proyectar la colocación de señales preventivas a fin de “prevenir” al usuario sobre 
condiciones de la carretera que requieren su atención y acción inmediata, 
ubicándolas a la distancia que recomienda el Manual de Dispositivos para el 
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Control de Tránsito Automotor, a fin de que el usuario tenga el tiempo de reacción 
necesario. 
 




▪ Señales Reglamentarias: Las señales reglamentarias determinan acciones 
mandatarias o restricciones que gobiernan el uso de la vía y que el usuario 
debe cumplir bajo pena de sanción, por lo que deben proyectarse con 
parámetros razonables y factibles de ser cumplidas, particularmente en cuanto 
a los límites de velocidad.  
 
El material a utilizar deberá ser concordante con las condiciones 
ambientales, y de seguridad frente al vandalismo, diseñándose los 
componentes acordes a ello, de preferencia se utilizarán postes de concreto 
que tienen menor atractivo para el hurto. 





▪ Señales Informativas: Diseñará señales informativas para informar al usuario 
de las localidades ubicadas a lo largo de la vía, de las distancias al punto de 
origen (poste de kilometraje), de las distancias para llegar a ellos, y de los 
destinos en las vías que se derivan de la carretera. Las dimensiones de las 
señales informativas deberán permitir tanto su legibilidad como su visibilidad. 
 
▪ Señales de Ruta: Estas señales podrán colocarse tanto en postes 
individuales, como en señales informativas de localización y destino.  
 
 
2.2.7.2 SEGURIDAD VIAL:  
 
En el Plan de Gestión vial, deberán incluirse los siguientes aspectos:  
 
a) Recolección y análisis de datos de accidentes. 
 
b) Registro y análisis de las características físicas actuales de la vía, para identificar 
los factores que puedan afectar la seguridad vial: 
▪ Inexistencia o ineficacia de alumbrado público 
▪ Alineamiento horizontal y vertical inadecuado 
▪ Accesos e intersecciones irregulares o inadecuadas 
▪ Estrechamiento de la vía o deformaciones de la superficie 
▪ Bermas inexistentes o inadecuadas 
▪ Puntos de cruce de ríos, ojos de agua y canales de riego vulnerables a 
accidentes con cargas peligrosas 
▪ Puntos de cruce de animales, peatones y ciclistas y paradas de buses. 
Inadecuados dispositivos de seguridad vial. 
▪ Insuficiente o inadecuada señalización (sensación sonora, entre otros). 
▪ Carencia y necesidad de defensas laterales (p. ej. guardavías y/o muros). 







2.3. DEFINICIONES CONCEPTUALES 
 
▪ Badén: Estructura construida con piedra y/o concreto para permitir el paso 
vehicular sobre quebradas de flujo estacional o de flujos de agua menores. A su 
vez, permiten el paso de agua, materiales y de otros elementos sobre la superficie 
de rodadura (Manual de Inventario Viales, 2013, pág. 58). 
 
▪ Calzada: Parte de la carretera destinada a la circulación de vehículos. Se 
compone de un cierto número de carriles (Manual de Inventario Viales, 2013, pág. 
67). 
 
▪ Emergencias viales: La emergencia vial no es programable y requiere de recursos 
adicionales. Sin embargo, sí pueden ser materia de previsión en los procedimientos 
a seguir, para hacer frente presupuestalmente a las necesidades de gasto bajo la 
figura de “fondos de contingencia” que las entidades competentes en la gestión vial 
podrán disponer dentro de un contexto propio y con el apoyo del Gobierno Nacional 
(Manual de conservación vial, 2014, pág. 21). 
 
▪ Gestión de conservación vial: Comprende la realización de un conjunto de 
actividades integradas tales como la definición de políticas, la planificación, la 
organización, el financiamiento, la ejecución, el control y la operación, para lograr 
una conservación vial que asegure la economía, la fluidez, la seguridad y la 
comodidad de los usuarios viales (Manual de conservación vial 2014 pág. 13). 
 
▪ Inventario Vial: Registro de los componentes de la infraestructura vial terrestre, 
que recopila en forma continua y actualizada, las características de una vía, que 
incluye nombre de la vía, código, longitud, tipo de superficie de rodadura, puentes, 
túneles, badenes, distancias parciales y totales entre puntos notables, estado de la 
superficie y de las obras de arte como alcantarillado, drenaje, señales y otros, de 
acuerdo al (Manual de Inventario Viales, 2013, pág. 12). 
 
 
▪ Mantenimiento de carreteras: El mantenimiento de carreteras bien ejecutada y 
supervisada se traduce en reducciones de los costos operativos de los vehículos, 
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en tiempo y contaminación del ambiente, así como las facilidades para el 
desplazamiento de los usuarios y en consecuencia menos accidentes y más 
impulso económico de las zonas por donde atraviesa (Manual de conservación 
vial 2014 pág. 13). 
 
▪ Patrimonio Vial: Valor económico de la infraestructura vial del país, que incluye 
caminos, arterias, calles o vías férreas con sus respectivas obras 
complementarias y derecho de vía, del cual se esperan beneficios para 
generaciones presentes y futuras. (Manual de conservación vial 2014 pág. 14). 
 
▪ Pavimento: Estructura formada por una o varias capas cuyo objetivo es el 
transporte de personas, bienes y servicios bajo condiciones adecuadas de soporte 
estructural, comodidad y seguridad (Manual de Inventario Viales, 2013 pág. 227). 
 
▪ Pavimento básico: Estructura formada por una capa de material granular, 
generalmente estabilizada con un agente externo, y por un tratamiento superficial 
que cumple la función de superficie de rodadura (Manual de Inventario Viales, 
2013 pág. 227). 
 
▪ Plataforma: Ancho total de la carretera a nivel de subrasante (terreno natural) 
(Manual de Inventario Viales, 2013 pág. 227). 
 
▪ Programa de Conservación Vial: Documento elaborado en la Etapa PRE Operativa 
por el Contratista – Conservador, que contiene las actividades que realizara el 
contratista durante la ejecución del servicio, asimismo incluye el plan de conservación 
vial, el plan de manejo socio ambiental, el inventario vial de la situación inicial y el plan 
de calidad. En los presentes Términos de Referencia las actividades a ejecutar en los 
diferentes tramos son referenciales, utilizándose éstas solo para el cálculo del valor 
referencial, por lo que el Contratista-Conservador, en el Programa de Conservación 
Vial podrá presentar una propuesta alterna a la planteada en los términos de 
referencia, la cual deberá cumplir o mejorar los niveles de servicio exigidos en los 




▪ Puente: Estructura requerida para atravesar un accidente geográfico o un 
obstáculo natural o artificial, cuya longitud total es mayor a seis metros (Manual 
de Inventario Viales, 2013 pág. 227). 
 
▪ Rehabilitación: Ejecución de las obras necesarias para devolver a la 
infraestructura vial sus características originales y adecuarla a su nuevo periodo de 
servicio; las cuales están referidas principalmente a reparación, refuerzo y/o 
recuperación de pavimentos, puentes, túneles, obras de drenaje y de ser el caso 
movimiento de tierras en zonas puntuales y otros. (Manual de conservación vial, 
2014 pág. 15). 
 
▪ Reparación: Consiste en arreglar, enmendar o recuperar cualquier elemento de 
la infraestructura vial que se encuentre en mal estado por efectos del tránsito o 
carga vial o ha sido dañada por efectos de la naturaleza o por terceros. (Manual 
de conservación vial, 2014 pág. 15). 
 
▪ Seguridad vial: Conjunto de acciones orientadas a prevenir o evitar los riesgos 
de accidentes de los usuarios de las vías y reducir los impactos sociales negativos 
por causa de la accidentabilidad. (Manual de conservación vial, 2014 pág. 15). 
 
▪ Supervisor: Es el servidor de la Entidad o consultor externo (persona natural o 
jurídica) a quien o quienes se encargue la supervisión de la correcta prestación 
del servicio. (Manual de conservación vial, 2014 pág. 15). 
 
▪ Termino de referencia (TDR): Es el documento que contiene especificaciones 
técnicas, los objetivos, alcances, enfoque, metodología, actividades a realizar, con 
respecto a la conservación vial (Manual de conservación vial, 2014 pág. 15). 
 
▪ Vía: Carretera o camino, arteria y calle existente en el territorio nacional, cualquiera 
sea el estado en que se encuentre, que está destinado al uso público y en especial 






2.4.1. HIPÓTESIS GENERAL 
 
La gestión de conservación vial mejora a las carreteras de Provias Nacional - caso 
Obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor 
vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
2.4.2. HIPÓTESIS SECUNDARIA 
 
▪ La adecuada planificación vial, mejorará a las carreteras de Provias Nacional – 
caso obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del 
corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata 
– Antamina”. 
 
▪ El cumplimiento de niveles de servicio, permitirá un mejoramiento de las 
carreteras de Provias Nacional – caso obra: “Servicio de Gestión y Conservación 
Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – 
Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
▪ El eficaz mantenimiento rutinario como parte de la conservación vial, contribuirá 
en el mejoramiento de las carreteras de Provias Nacional – caso obra: “Servicio 
de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco 














2.5.1. VARIABLE INDEPENDIENTE 
VI: Gestión de la Conservación vial 
 
2.5.2. VARIABLE DEPENDIENTE 
VD: Mejoramiento de las carreteras de Provias Nacional - caso Obra: “Servicio de 
Gestión y Conservación Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco – La 
Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
2.5.3. OPERACIONALIZACIÓN DE VARIABLES  
 
Tabla N° 13– Operacionalización de variables  






X: Gestión de la 
Conservación Vial 
X.1. Plan de 
gestión vial (PGV) 
▪ Plan de Conservación Vial 
▪ Inventario Vial  
▪ Estudio de tráfico 
▪ Evaluación de Daños PCI 
▪ Evaluación de IRI  
▪ Estudio de Suelos, Canteras, 
Fuentes de Agua y Pavimentos 
▪ Estudio de Hidrología, Drenaje 
y Obras de Arte 
▪ Plan de Emergencias Viales 
▪ Plan de Manejo Socio 
Ambiental 
▪ Plan de Calidad 









de las carreteras de 
Provias Nacional - 
caso Obra: “Servicio 
de Gestión y 
Conservación Vial 
por Niveles de 
Servicio del Corredor 
Vial Huánuco – La 
Unión – Huallanca – 
Dv. Antamina y Pte. 




de Niveles de 
Servicio 
• Niveles de servicio de la 
conservación rutinaria antes de 
la conservación periódica 
 
 
• Niveles de servicio de la 
conservación rutinaria después 










MATERIALES Y MÉTODOS 
 
3.1. TIPO DE INVESTIGACION  
 
3.1.1. ENFOQUE 
Para la determinación del tipo de investigación, es necesario definir qué enfoque 
de investigación presentaremos en el trabajo de investigación.  
 
Hay diversas formas de entender a los enfoques en el contexto del proceso de 
investigación. La primera incluye la elección de cierta clase de técnicas e instrumentos 
para la recolección de datos, y como serán analizados los mismos. 
  
Desde este este punto de vista se considera que la investigación puede ser de 
enfoque CUANTITATIVO Y CUALITATIVO. En este trabajo de investigación se 
utilizará el enfoque cualitativo. El enfoque cualitativo, con frecuencia se basa en 
métodos de recolección de datos sin medición numérica, como las descripciones y 
las observaciones. Los estudios cualitativos pueden desarrollar preguntas e hipótesis 
antes, durante o después de la recolección y el análisis (Hernández, R., Fernández, 
C. y Baptista, P., 2003). 
 
3.1.2. ALCANCE O NIVEL 
 
El presente trabajo, se realizará bajo el nivel, el cual considera como descriptivo y 
luego según los resultados que se pueden obtener podría establecerse elementos de 
enfoque explicativo. 
 
Los métodos serán los siguientes: 
Se empleará la metodología basada en el proceso Deductivo – Análisis en el nivel 
DESCRIPTIVO – EXPLICATIVO para permitir conciliar el manejo de la información 







El presente trabajo, pretende utilizar el diseño de investigación DESCRIPTIVO, 
teniendo en cuenta la clasificación establecida por (Hernández, R., Fernández, C. y 
Baptista, P., 2003).  
 
Para este caso, la investigación se realizará sin tener control directo sobre las 
variables independientes, como es el sistema de supervisión y conservación vial del 
Proyecto en mención, que no puede influir sobre la otra variable, porque permite 
conocer como sucede, tal igual podría ocurrir con sus consecuencias.  
 
3.2. POBLACIÓN Y MUESTRA 
 
3.2.1. POBLACIÓN: 
El análisis del Plan de Gestión Vial y la evaluación del Cumplimiento Niveles de 
Servicio, nuestra población de estudio será el Tramo 05 (Km 332+000 – Pte. Tingo – 
La Unión), que consta de 35.50 km donde se realizaron trabajos de Conservación 
Rutinaria y de Conservación Periódica, caso obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco – La Unión – 
Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
  
3.2.2. MUESTRA: 
La muestra, para el enfoque cualitativo, la muestra será NO PROBABILÍSTICO 
porque se selecciona los elementos muéstrales por medio de una unidad de análisis 
en eventos, sucesos, comunidades, etcétera; sobre el (la) cual se habrán de 
recolectar datos, sin que necesariamente sea representativo(a) del universo o 
población que se estudia. Por lo tanto, la muestra para la presente investigación será 
el Plan de Gestión vial de la obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por Niveles 
de Servicio del Corredor Vial Huánuco – La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. 






3.3. TECNICAS E INSTRUMENTOS DE RECOLECCION DE DATOS 
 
▪ Para el análisis del plan de gestión vial de la obra: “Servicio de Gestión 
y Conservación Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco 
– La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”, 
se recolectara información de la obra y se hará un análisis comparativo 
de cumplimiento de los requisitos que piden el Termino de Referencia 
(TDR). 
 
Para la escala de medición, se dividió en:  
Tabla N° 14– Escala de Medición para la evaluación del PGV 
ESCALA DE MEDICION  % 
BUENO 76 - 100 
REGULAR 51 – 75 
MALO 26 - 50 
MUY MALO 01 – 25 
Fuente – elaboración: Propia 
 
Donde la cantidad de descripción de los requisitos de un plan de 
gestión vial se pondrá en un balance de medición de cumplimiento del 0 
al 100%. 
▪ Para la evaluación del plan de gestión vial de la obra: “Servicio de 
Gestión y Conservación Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial 
Huánuco – La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – 











Tabla N° 15– Inventario Vial 
TRAMO CONTRACTUALES 
N° Descripción CUMPLE 
NO 
CUMPLE 
01 Inicio/fin (Puntos de Referencia de distancia)   
02 GPS - Trayectoria:  




03 Sentido de una calzada: 
▪ CD: Creciente-Decreciente 
▪  UC: Únicamente-Creciente 
▪ UD: Únicamente-Decreciente 
  
04 Sentido de tránsito: 
▪ C:Creciente 
▪ D:decreciente 
▪  A: ambos 
  
05 Trazado ( Radio, Peralte)   
06 Fajas de las calzadas  
▪ Código: Carril, Berma 
▪ Tipo: Transito, Berma, Cruce 
▪ Ancho útil de la faja en metros 
▪ Ancho Total: lo útil+ carretera no 
pavimentado) 
  
07 Puntos Críticos (Ubicación, Identificación)   
08 Obras de Drenaje y Arte :  
▪ Puentes/ Pontones 
▪ Alcantarillas 




09 Señalización Horizontal, Vertical y Seguridad 
(Guardavías, Delineadores). 
  
10 Derecho de vía (Clase/Tipo/ Ancho/ 
descripción) 
  
Fuente: Término de Referencia - elaboración: Propia 
 
ESCALA DE MEDICION  % CUMPLIMIENTO 
BUENO 76 - 100 08 - 10 
REGULAR 51 – 75 05 - 07 
MALO 26 - 50 02 -04 







ESTUDIO DE TRÁFICO  
 
Tabla N° 16– Estudio de Trafico 
TRAMO CONTRACTUALES 




Identificación de “tramos homogéneos” de la 
demanda; identificación de los nodos y su 




Conteos de tráfico en ubicaciones acordadas 
con el CONTRATANTE. Los conteos serán 
volumétricos y clasificados por tipo de vehículo. 
Los conteos se realizarán durante un mínimo de 7 
días continuos por 24 horas en cada estación. 
  
03 
Censo de Carga – Pesos por eje (pesaje): 
▪ Tipo de vehículo / Marca/ modelo /año 
▪ N° de  pasajeros 
▪ Origen – destino 
  
04 
Medición de velocidades y obtención de la 
velocidad media de operación por tipo de vehículo, 
por tramo homogéneo. 
  
05 
Índice medio diario Semanal (IMDs) por 
dirección y tipo de vehículo 
  
06 
Índice medio diario Anual (IMDa) por dirección 
y tipo de vehículo 
  
 
El estudio de tráfico: 
▪ el análisis de la demanda del tránsito no 
motorizado (peatones, ciclistas, arreo de 
ganado) 
▪ identificación de centros de demanda 
como escuelas, mercados, paraderos, 




Flujograma del IMDa : 
▪ Transporte Privado 
▪ Transporte de Pasajeros 
▪ Transporte de Carga 
  
08 Proyecciones de transito   
09 
Destructivos (factor destructivo total por carga y 
presión neumática por Buses, Camiones tipo C2, 
C3, Semitrayler y Trayler) 
  
Fuente: Término de Referencia - elaboración: Propia 
 
ESCALA DE MEDICION  % CUMPLIMIENTO 
BUENO 76 - 100 08 - 09 
REGULAR 51 – 75 05 - 07 
MALO 26 - 50 02 -04 





EVALUACION DE DAÑOS PCI Y EVALUACION DEL IRI  
 
 
Tabla N° 17– Evaluación de daños PDC y Evaluación del IRI 
TRAMOS CONTRACTUALES 
N° Descripción CUMPLE 
NO 
CUMPLE 
01 Sistema de evaluación de Pavimentos    
02 Documentos de evaluación de daños: 
▪ Piel de Cocodrilo 
▪ Abultamiento y hundimientos 
▪ Corrugación 
▪ Grietas de borde 
▪ Grietas de reflexión de junta 
▪ Desnivel carril/berma 




03 Documentos de medición de niveles 
de Severidad de la carretera (L: 
Low/bajo, M Medium/Medio, H: High/Alto) 
  
04 Detalles de Falla del pavimento 
evaluado ante una escala de medición 
(Excelente, Muy bueno, Bueno, Regular, 
Pobre, Muy pobre, Colapsado) 
  
05 Evaluación de IRI antes de la 
conservación  
  




07 Evaluación del IRI de la carretera 
según Condición (Muy bueno, Bueno, 
Regular, Malo, Muy malo) 
  
Fuente: Término de Referencia - elaboración: Propia 
 
 
ESCALA DE MEDICION  % CUMPLIMIENTO 
BUENO 76 - 100 06 - 07 
REGULAR 51 – 75 04 - 05 
MALO 26 - 50 02 -03 










ESTUDIOS DE SUELOS, CANTERAS, FUENTES DE AGUA Y PAVIMENTO 
 
Tabla N° 18– Estudio de Suelos, Canteras, Fuentes de agua y Pavimento 
TRAMO CONTRACTUALES 




01 Identificación del tipo de suelo donde se 
realizara reciclado (SUCS) 
  
02 Capacidad Portante de los suelos de 
Subrasante (CBR) 
  
CANTERAS/ FUENTES DE AGUA 
03 Excavación de calicatas en canteras   
04 Ensayo de Laboratorio para el Estudio 
de Canteras y fuentes de agua 
  
EVALUACION PAVIMENTO EXISTENTE 
05 Verificación de Espesores de Capa 
Granular Existente 
  
06 Método de estudios (Calicatas) 
▪ Plano de ubicación de calicatas 
▪ Registro de Excavación Calicata 
▪ Certificados de ensayos de 
calicatas 
  
07 Evaluación de la plataforma existente y 
del terreno natural 
  
08 Evaluación del índice de condición de 
pavimento (metodología ASTM 6433), ante 
una escala de medición (Excelente, Muy 
bueno, Bueno, Regular, Malo, Muy malo, 
Fallado) 
  
09 Identificación u Registro de los Puntos 
Críticos 
  
10 Informe Topográfico   
Fuente: Término de Referencia - elaboración: Propia 
 
ESCALA DE MEDICION  % CUMPLIMIENTO 
BUENO 76 - 100 08 - 10 
REGULAR 51 – 75 05 - 07 
MALO 26 - 50 02 -04 







ESTUDIO DE HIDROLOGIA, DRENAJE Y OBRAS DE ARTES 
 
Tabla N° 19– Estudio de Hidrología, Drenaje y Obras de Artes 
TRAMOS CONTRACTUALES 




Ubicación/ Planos de cuencas   
INVENTARIO DE ESTRUCTURAS EXISTENTES 
02 
Puentes   
03 
Alcantarillas   
04 
Badenes   
05 
Cunetas   
06 
Sectores con filtraciones   
07 
Sectores con erosión de ribera   
08 
Sectores críticos   
DISEÑO DE OBRAS DE DRENAJE 
09 Dimensionamiento de los causes 
definidos 
  
10 Diseño Hidráulico de Alcantarillas   
11 Cunetas   
12 Badenes   
PLANOS DE OBRAS DE DRENAJE 
13 Alcantarillas   
14 Cunetas   
Fuente: Término de Referencia - elaboración: Propia 
 
ESCALA DE MEDICION  % CUMPLIMIENTO 
BUENO 76 - 100 11- 14 
REGULAR 51 – 75 07 - 10 
MALO 26 - 50 04 - 06 











PLAN DE EMERGENCIAS VIALES 
 
Tabla N° 20– Plan de Emergencia Viales 
TRAMOS CONTRACTUALES 




Clasificación de emergencias Viales   
02 Programa de intervención ante el evento 
de emergencias viales. 
  
PROGRAMA  DE ACCIONES PREVENTIVAS, ANTE LA EXISTENCIA DE 
SITUACIONES DE EMERGENCIA VIAL 
03 Recopilación de información básica 
(SENAMHI, INDECI, CISMID, etc) 
  
04 identificación de zonas vulnerables en el 
corredor vial, análisis de los casos 
  
05 
Priorización de acciones preventivas   
06 
Señales de alerta temprana   




Centro de atención de emergencias (CAE)   
09 Grupo de respuesta por tipo de 
emergencia 
  
10 Plan de Comunicaciones y plazo de 
reporte de la emergencia vial 
  
11 Funciones y responsabilidades específicas 
del personal 
  
12 Plan de Adiestramiento (Capacitación, 
Entrenamiento) 
  
13 Colocación de equipos de protección 
colectiva (EPC) 
  
14 Protocolos operativos en caso de 
emergencia 
  
Fuente: Término de Referencia - elaboración: Propia 
 
 
ESCALA DE MEDICION  % CUMPLIMIENTO 
BUENO 76 - 100 11 - 14 
REGULAR 51 – 75 07 - 10 
MALO 26 - 50 04 - 06 








PLAN DE MANEJO SOCIO AMBIENTAL 
 
Tabla N° 21– Plan de Manejo Socio Ambiental 
TRAMOS CONTRACTUALES 
N° Descripción CUMPLE 
NO 
CUMPLE 
01 Informe/Ubicación de fuentes de agua, 
depósitos de material excedente (DME), 
canteras y campamento 
  
02 
Área de influencia del proyecto   
03 Identificación y evaluación de impactos 
socioambientales 
  
04 Estrategia del Plan de manejo socio 
ambiental 
  
PROGRAMA DEL PLAN DE MANEJO SOCIO AMBIENTAL 
05 Programa de medidas preventivas, 
correctivas (Manejo de residuos sólidos, 
liquitos y subprograma de seguridad vial) 
  
06 Programa de asuntos sociales 
(relaciones comunitarias, contratación de 
mano de obra local) 
  
07 Programa de educación ambiental y 
seguridad vial a la población 
  
08 Programa de capacitación y educación 
en tema ambientales 
  
09 Programa de prevención, perdidas y 
contingencias (salud ocupacional, 
prevención y control de riesgos laborales) 
  
10 Programa de seguimiento y monitoreo 
ambiental   
11 Programa de cierre o abandono   
Fuente: Término de Referencia - elaboración: Propia 
 
ESCALA DE MEDICION  % CUMPLIMIENTO 
BUENO 76 - 100 10 - 11 
REGULAR 51 – 75 06 - 09 
MALO 26 - 50 03 -05 












PLAN DE CALIDAD  
 
Tabla N° 22– Plan de Calidad 
TRAMOS CONTRACTUALES 
N° Descripción CUMPLE 
NO 
CUMPLE 
01 Responsabilidad de la dirección del 
proyecto y gestión de recursos 
  
PLANIFICACIÓN DE LA CALIDAD 
02 Índices y medición de la calidad del 
servicio ( conservación rutinaria, 
conservación periódica) 
  
03 Aseguramiento de calidad por 
ensayos requeridos según normativa 
  
04 Normas de control de calidad   
05 Estándares de control de calidad   
06 Control y manejo de compras de 
materiales e insumos  
  
07 Plan de gestión de cambios de la 
ingeniería del proyecto 
  
ASEGURAMIENTO DE LA CALIDAD 
08 Control de documentos   
09 Control de registros de calidad    
10 Control de los equipos de medición, 
inspección y ensayo 
  
11 Control de materiales, equipos y 
servicios 
  
12 Control de procedimientos 
constructivos 
  
13 Control de calidad de subcontratos   
14 Auditorias de calidad ( auditoria 
internas y externas) 
  
Fuente: Término de Referencia - elaboración: Propia 
 
 
ESCALA DE MEDICION  % CUMPLIMIENTO 
BUENO 76 - 100 12 - 14 
REGULAR 51 – 75 08 - 11 
MALO 26 - 50 04  -07 









PLAN DE CONTINGENCIA 
 
Tabla N° 23– Plan de Contingencia 
TRAMO CONTRACTUALES 




Responsabilidades y recursos disponibles   
02 Implementación del programa de contingencia 
para la fase de conservación periódica 
  
03 Implementación del programa de contingencia 
para la fase de conservación rutinaria 
  
MEDIDAS DE CONTINGENCIA GENERALES 
04 Por ocurrencia de fenómenos de geodinámica 
externa 
  
05 Por ocurrencia de sismos   
06 Por ocurrencia de incendios   
07 Por corte de transitabilidad en puentes   
08 Por inundaciones   
09 Por accidentes laborales   
10 Por accidente de transito   
11 Por vertimientos de combustibles, lubricantes 
y otros 
  
12 Por periodos de feriado largo   
Fuente: Término de Referencia - elaboración: Propia 
 
 
ESCALA DE MEDICION  % CUMPLIMIENTO 
BUENO 76 - 100 10 - 12 
REGULAR 51 – 75 07 - 19 
MALO 26 - 50 03 - 06 

















▪ Para el análisis del Cumplimiento de Niveles de Servicio, se tomará el Tramo 05 
(Estaca Machay – La unión es la principal ruta de conexión entre Huánuco y la 
Unión), consiste de 35.5 Km. 
 
La forma de medición de los indicadores de nivel de servicio de la obra: 
“Servicio de Gestión y Conservación Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial 
Huánuco – La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”,  
será de acuerdo a lo establecido a las planillas del Término de Referencia y se 
hará una comparación de acuerdo a la propuesta de planilla de Nivel de servicio. 
 
A. CONSERVACIÓN RUTINARIA ANTES DE LA CONSERVACIÓN PERIÓDICA 
 
Tabla N° 24– Nivel de Servicio de la Conservación Rutinaria Antes de la Conservación Periódica 






Limpieza Inspección visual - Siempre limpia 
Baches  
Inspección visual y 
Regla 
- 0% 
Encalaminado Inspección visual - 5% máximo de tolerancia de área 
Erosión Inspección visual - 5% máximo de tolerancia de área 
Locazal y 
Cruce de Agua 
 
Inspección visual y 
Regla 
- 0% máximo de tolerancia de área 






- <6 m/km 
Bermas 
Limpieza  Inspección visual 
- 0% de Existencia de Obstáculos  
(materiales de derrumbes, 
vegetación caída, restos de 
accidentes, basura, etc.). 
Desprendimien
to de bordes 
Inspección visual - 0% 
Roce Inspección visual - No se admitirá vegetación 
Obras de 




- Se tendrá una tolerancia de 0% de 
residuos sólidos, vegetación y  
cualquier otro cauce obstáculo 
alteren el libre escurrimiento de las 
aguas superficiales, incluyendo los 












- En caso de la  construcción de obra 
de arte menor y drenaje deberá 
cumplir las especificaciones de los 
planos. 
- No se admitirán socavaciones, 
perdida de material en juntas, 
asentamiento, fallas que afecten la 






Inspección visual  
- Juntas de dilatación funcionales 
(completas sin restricciones) 
- Apoyos libres de restricciones al 
desplazamiento y rotación. 
- Estructuras metálicas sin oxido 
- Estructuras de concreto sin 
disgregación 




Laterales                   
(Derecho de 
vía) 
Roce Inspección visual 
En zonas de visibilidad se admitirá 
hasta 20 cm.  
Taludes Inspección visual 
No se admiten deformaciones, 




No se admiten deformaciones, 





- Completas, limpias  
- con visibilidad nocturna. 
Retroreflectómetro 
vertical  
- Retroreflectancia mínima: 
Blanco: 360 cd/lux*m2;  
Amarillo: 250 cd/lux*m2;  






- pintados, limpios 
- sin deformación y sin vegetación en 
su entorno que impida la visibilidad.  





- pintados, limpios 





- pintados, limpios 




- 0% de fisuras, fracturas o 
armaduras a la vista  
- pintados y limpios 




- 0% de fisuras, fracturas o 
armaduras a la vista  
- pintados y limpios 




Excedente o de 
derrumbes en 
DME o botaderos 
Inspección visual 
- Debe contar con señalización 









- No se admitirá material excedente o 
de derrumbes mal acondicionados 
en los DME o botaderos 
Elaboración: Propia 
 
Planilla de cálculo del nivel de servicio 
 
Tabla N° 25– Planilla de Cálculo de nivel de servicio antes de la conservación periódica 




                    NUMERO FACTOR 
DE PESO 
% 






                    0 20.00 0.0 
Encalaminado           0 4.00 0.0 
Locazal y Cruce 
de Agua 
          0 4.00 0.0 
IRI < 6m / /km           0 22.00 0.0 
Bermas 
Desprendimiento 
de bordes  
                    0 2.00 0.0 
Existencia de 
Obstáculos 
          0 2.00 0.0 
Roce           0 1.00 0.0 
Obras de 





                    0 8.00 0.0 
Alcantarillas                     0 5.00 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 





                    0 4.00 0.0 
Zonas 
Laterales                   
(Derecho de 
vía) 
Roce                     0 2.00 0.0 
Taludes           0 2.00 0.0 
Aguas 
empozadas 
          0 2.00 0.0 
Seguridad 
Vial 




          0 3.00 0.0 
Postes 
delineadores 
          0 3.00 0.0 
Reductor de 
velocidad 
          0 2.00 0.0 
Parapetos o 
muros 
          0 2.00 0.0 




Excedente o de 
derrumbes en 
DME o botaderos 
          0 2.00 0.0 


















• Calzada: La calzada tiene un 50% de factor de peso, debido que es el 
elemento vial más importante que demuestra el confort de los usuarios, evitar 
el Encalaminado debido a que dificulta el tránsito de las unidades vehiculares, 
el Locazal y Cruce de Agua siempre va a existir en una carretera donde aún 
no intervino la conservación periódica puesto que es una zona de lluvias, de 
tal modo que debe estar limpia, el IRI lleva un 22% de factor de peso, que viene 
a ser la regularidad superficial es la característica más percibida por el usuario. 
La comodidad depende principalmente del vehículo y del perfil longitudinal de 
la carretera, pero este factor de peso del IRI aumentara después de la 
conservación periódica. 
 
• Berma: La berma está en un 5% de factor de peso, porque es un elemento el 
cual tienen un contacto continuo con los usuarios y su deterioro sí puede 






OBRAS DE ARTE MENOS Y 
DRENAJE
18%










El roce permite visualizar por el usuario los elementos de señalización 
vertical y hasta en algunos casos da una sensación de disminución del ancho 
de la vía; perjudicando la seguridad de los usuarios en la vía. 
 
• Obras de arte menor y Drenaje: Las obras de arte tienen 18% de factor de 
peso, puesto que estos elementos al no tener los niveles de servicio deseados, 
perjudican completamente con erosiones superficiales, lo que puede originar 
una pérdida de capacidad estructural. 
 
• Obras de arte mayor: Los elementos viales como puentes y pontones tienen 
el 4% de factor de peso, dentro de los niveles de servicio. Estos elementos en 
épocas de lluvia son importantes para que los cauces estén limpios y también 
para que no se produzca sedimentación y pueda evitarse un aluvión o un 
posterior colapso de la estructura. 
 
• Zonas laterales (derecho de vía): Las zonas laterales que comprenden todo 
el derecho de vía, como taludes, aguas empozadas y la vegetación tienen un 
6% de factor de peso. 
 
• Seguridad vial: La seguridad vial tiene un 15% de factor de peso ya que 
después de la conservación rutinaria aumentara el factor de peso exigiendo 
elementos como la señalización vertical (medido por Retroreflectómetro 
vertical),  Guardavías, Postes delineadores, Reductor de velocidad, Parapetos 
o muros y los hitos kilométricos cumpliendo el un nivel de servicio deseado 
para darle la seguridad al usuario en vías en las noches y para este tipo de 
carreteras con neblina y presencia de lluvias.  
 
• Depósitos de Material Excedente (DME): los DME tiene 2% de factor de peso 
debido que es el lugar autorizado para el acondicionamiento y disposición final 
de los materiales excedentes de la obra, donde se requiere inspección de como 






B. CONSERVACIÓN RUTINARIA DESPUÉS DE LA CONSERVACIÓN 
PERIÓDICA: 
Tabla N° 26– Nivel de Servicio de la Conservación Rutinaria Después de la Conservación Periódica 






Limpieza Inspección visual - Siempre limpia 
Baches  





Inspección visual y 
Regla 
- 0% 
Fisuras > 3mm Inspección visual  - 0% 
Fisuras >1mm y 
< 3mm 
Inspección visual  
- 5% máximo de área con fisuras 
respecto de la muestra materia de 
evaluación 
Piel de cocodrilo 









Inspección visual - 0% 
Exudaciones Visual 
- 2% máximo de área respecto de la 
muestra materia de evaluación, con 
manchas de exceso de asfalto de área 
mayor a 0.01 m2  
Desprendimiento 
de bordes 
Inspección visual - 0% 
Locazal y Cruce 
de Agua 






- <3 m/km 
Bermas 
Limpieza  Inspección visual 
- 0% de Existencia de Obstáculos  
(materiales de derrumbes, vegetación 




Inspección visual - 0% 
Baches y Fisuras 








- Se tendrá una tolerancia de 0% de 
residuos sólidos, vegetación y  
cualquier otro cauce obstáculo alteren 
el libre escurrimiento de las aguas 
superficiales, incluyendo los cauces de 
ingreso y salida. 
- En caso de la  construcción de obra de 
arte menor y drenaje deberá cumplir las 
especificaciones de los planos. 
- No se admitirán socavaciones, perdida 
de material en juntas, asentamiento, 
fallas que afecten la capacidad 





Canal de bajada 
82 
 








Inspección visual  
- Juntas de dilatación funcionales 
(completas sin restricciones) 
- Apoyos libres de restricciones al 
desplazamiento y rotación. 
- Estructuras metálicas sin oxido. 
- Estructuras de concreto sin 
disgregación 
- Estructuras pintadas (pintura epóxica)  




Laterales                   
(Derecho de 
vía) 
Roce Inspección visual 
En zonas de visibilidad  se admitirá 




No se admiten deformaciones, 




No se admiten deformaciones, 





- Completas, limpias  
- con visibilidad nocturna. 
Retroreflectómetro 
vertical  
- Retroreflectancia mínima: 
Blanco: 360 cd/lux*m2;  
Amarillo: 250 cd/lux*m2;  
Verde: 70 cd/lux*m2.  
Horizontal 
Inspección visual 
- Completas, limpias  
- con visibilidad nocturna. 
Retroreflectómetro 
Horizontal 
- Retroreflectancia inicial mínima: 
Blanco: 230 mcd/lux*m2;  
Amarillo: 175 mcd/lux*m2 
- Retroreflectancia para repintado: 
Blanco: 100 mcd/lux*m2;  






- pintados, limpios 
- sin deformación y sin vegetación en su 
entorno que impida la visibilidad.  
















- 0% de fisuras, fracturas o armaduras a 
la vista  





- 0% de fisuras, fracturas o armaduras a 
la vista  





Excedente o de 
derrumbes en DME 
o botaderos 
Inspección visual 
- Debe contar con señalización 
correspondiente al camino de acceso 
83 
 





- No se admitirá material excedente o de 
derrumbes mal acondicionados en los 
DME o botaderos 
Elaboración: Propia 
 
Planilla de cálculo del nivel de servicio 
 
Tabla N° 27– Planilla de Cálculo de nivel de servicio después de la conservación periódica 
 
















                    0 15 0.0 
Piel de cocodrilo                     0 5 0.0 
Fisuras > 3mm                     0 5 0.0 
Fisuras >1mm y < 
3mm 
                    0 5 0.0 
IRI < 3 m / /km                     0 15 0.0 
Bermas 
Baches y Fisuras                     0 2 0.0 
Desprendimiento de 
bordes  
                    0 2 0.0 
Limpieza                     0 1 0.0 
Obras de arte 
y drenaje 
Cunetas, zanjas, 
canales, bajadas de 
agua 
                    0 5 0.0 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, gaviones y 
muros 
                    0 5 0.0 
Obras de arte 
mayor 





Roce                     0 2 0.0 
Taludes                     0 2 0.0 
Aguas empozadas                     0 2 0.0 
Seguridad Vial 
Vertical                     0 6 0.0 
Horizontal                     0 6 0.0 
Guardavías y/o 
barreras de seguridad 
                    0 3 0.0 
Hitos Kilómetros                     0 2 0.0 
Reductor de velocidad                     0 2 0.0 
Parapetos o muros                     0 2 0.0 
Postes delineadores                     0 2 0.0 
DME o 
botaderos 
Material excedente o 
de derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN EL 
Km. 











• Calzada: La calzada tiene un 45% de factor de peso, debido que es el 
elemento vial más importante después de la conservación periódica que 
demuestra el confort a los usuarios, y el IRI sigue con un 15% de factor de 
peso, porque una buena regularidad, brinda condiciones de comodidad y 
seguridad para los usuarios de las vías. Una mala regularidad, además de 
afectar los aspectos anteriores, refleja daños y deterioros de carácter funcional 
y estructural de los pavimentos que influyen negativamente en su estado de 
condición y vida útil. 
 
• Berma: La berma está en un 5% de factor de peso, porque es un elemento el 
cual no tienen un contacto continuo con los usuarios, pero su deterioro sí puede 
perjudicar posteriormente a la calzada. 
 
• Obras de arte menor y Drenaje: Las obras de arte después de la 
conservación periódica tienen 15% de factor de peso, puesto que ha sido 







OBRAS DE ARTE MENOS 
Y DRENAJE
15%










• Obras de arte mayor: Los elementos viales como puentes y pontones tienen 
el 4% de factor de peso, dentro de los niveles de servicio. Estos elementos en 
épocas de lluvia son importantes para que los cauces estén limpios y también 
para que no se produzca sedimentación y pueda evitarse un aluvión o un 
posterior colapso de la estructura. 
 
• Zonas laterales (derecho de vía): Las zonas laterales que comprenden todo 
el derecho de vía, como taludes, aguas empozadas y la vegetación tienen un 
6% de factor de peso, bajo el factor de peso que ha sido supervisado desde el 
inicio de obra obteniendo los niveles de servicios exigidos. 
 
• Seguridad vial: La seguridad vial tiene un 23% de factor de peso ya que en 
cuenta elementos como la señalización vertical (medido por Retroreflectómetro 
vertical),  señalización horizontal (medido por Retroreflectómetro horizontal), 
Guardavías, Postes delineadores, Reductor de velocidad, Parapetos o muros 
y los hitos kilométricos. Dichos elementos deben ser supervisados durante todo 
el proyecto obteniendo el nivel de servicio deseado para darle la seguridad al 
usuario en vías en las noches y para este tipo de carreteras con neblina y 
presencia de lluvias. 
 
• Depósitos de Material Excedente (DME): los DME tiene 2% de factor de peso 
debido que es el lugar autorizado para el acondicionamiento y disposición final 
de los materiales excedentes de la obra, donde se requiere inspección de como 











La Planilla constituye el documento de registro para comprobar el nivel de 
incumplimiento de los indicadores. Esta planilla será suscrita por el responsable 
del tramo por parte del contratista y el supervisor. El procedimiento para el cálculo 
del porcentaje del incumplimiento se detalla a continuación: 
1. La aplicación de evaluación en las planillas de nivel de servicio es en las celdas 
numeradas del 01 al 10 se colocará una “X” para indicar que al menos existe 
un incumplimiento en los niveles de servicio. 
 
Tabla N° 28– Planilla de Cálculo de nivel de servicio 




                    NUMERO FACTO
R DE PESO 
% 
INCUMP 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 DE FALLAS 
Calzada 
Baches, peladuras,  
desprendimientos 
de calzada 
                    0 20.00 0.0 
Encalaminado           0 4.00 0.0 
Locazal y Cruce de 
Agua 
          0 4.00 0.0 




                    0 2.00 0.0 
Existencia de 
Obstáculos 
          0 2.00 0.0 
Roce           0 1.00 0.0 
Obras de 
arte menor y 
Drenaje 
Cunetas, zanjas, 
canales, bajadas de 
agua 
                    0 8.00 0.0 
Alcantarillas                     0 5.00 0.0 
Badenes, gaviones 
y muros 
                    0 5.00 0.0 
Obras de 
arte mayor 
Puentes / Pontones                     0 4.00 0.0 
Zonas 
Laterales                   
(Derecho de 
vía) 
Roce                     0 2.00 0.0 
Taludes           0 2.00 0.0 
Aguas empozadas           0 2.00 0.0 
Segurida
d Vial 




          0 3.00 0.0 
Postes delineadores           0 3.00 0.0 
Reductor de 
velocidad 
          0 2.00 0.0 
Parapetos o muros           0 2.00 0.0 




o de derrumbes en 
DME o botaderos 
          0 2.00 0.0 








2. la evaluación se hará cada 10 Km., tomándose como muestra un kilómetro al azar 




Para el estudio del tramo se subdividirá en 4 tramos: 








1 332+000 342+000 10 341+000 - 342+000 
2 342+000 352+000 10 347+000 - 348+000 
3 352+000 362+000 10 353+000 - 354+000 
4 362+000 367+500 5.5 362+000 - 363+000 
   35.5 KM  
Elaboración: Propia 
 
3.- Cada 10km a evaluar equivale a un 100% por lo tanto la evaluación del 
segmento a escoger (1 km) equivale a 10% del incumplimiento de niveles de 
servicio. 
4.-De acuerdo a los resultados de cada visita, su promedio será la  escala de 
medición del cumplimiento de medición de Nivel de Servicio del Tramo 05, 
dividiéndose en: 
Tabla N° 30– Escala de medición del nivel de servicio 
ESCALA DE MEDICION  % 
BUENO 0.00 – 2.40 % 
REGULAR 2.50  - 5.00 % 
MALO 5.10 – 7.50 % 












4.1 . PROCESAMIENTO DE DATOS 
4.1.1 Análisis del Plan de Gestión vial: caso -obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco – La 
Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
INVENTARIO VIAL: caso -obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por 
Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco – La Unión – Huallanca – Dv. 
Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
TRAMOS 05 
N° Descripción CUMPLE 
NO 
CUMPLE 
01 Inicio/fin (Puntos de Referencia de distancia) X  
02 GPS - Trayectoria:  
▪ Longitud (m) 
▪ Latitud / Altitud  
X  
03 Sentido de una calzada: 
▪ CD: Creciente-Decreciente 
▪  UC: Únicamente-Creciente 
▪ UD: Únicamente-Decreciente 
X  
04 Sentido de tránsito: 
▪ C:Creciente 
▪ D:decreciente 
▪  A: ambos 
X  
05 Trazado ( Radio, Peralte) X  
06 Fajas de las calzadas  
▪ Código: Carril, Berma 
▪ Tipo: Transito, Berma, Cruce 
▪ Ancho útil de la faja en metros 
▪ Ancho Total: lo útil+ carretera no 
pavimentado) 
X  
07 Puntos Críticos (Ubicación, Identificación) X  
08 Obras de Drenaje y Arte :  
▪ Puentes/ Pontones 
▪ Alcantarillas / Bajadas de Agua /Cunetas / 
Badenes 
X  
09 Señalización Horizontal, Vertical y Seguridad 
(Guardavías, Delineadores). 
X  
10 Derecho de vía (Clase/Tipo/ Ancho/ descripción) X  
TOTAL 12  
 
ESCALA DE MEDICION % 
BUENO 100 




ESTUDIO DE TRÁFICO: caso -obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por 
Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco – La Unión – Huallanca – Dv. 
Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
TRAMOS 05 
N° Descripción CUMPLE 
NO 
CUMPLE 
01 Identificación de “tramos homogéneos” de la 
demanda; identificación de los nodos y su naturaleza que 
generan estos tramos homogéneos. 
X  
02 Conteos de tráfico (Los conteos serán volumétricos y 
clasificados por tipo de vehículo). 
X  
03 Censo de Carga – Pesos por eje (pesaje): 
▪ Tipo de vehículo / Marca/ modelo /año  
▪ N° de  pasajeros 
▪ Origen – destino 
X  
04 Medición de velocidades y obtención de la velocidad 
media de operación por tipo de vehículo, por tramo 
homogéneo. 
X  
05 Índice medio diario Semanal (IMDs) por dirección y 
tipo de vehículo 
X  
06 Índice medio diario Anual (IMDa) por dirección y tipo 
de vehículo 
X  
 El estudio de tráfico:  
▪ el análisis de la demanda del tránsito no 
motorizado (peatones, ciclistas, arreo de 
ganado) 
▪ identificación de centros de demanda como 
escuelas, mercados, paraderos, zonas de carga 
y descarga de mercadería, etc. 
X  
07 Flujograma del IMDa : 
▪ Transporte Privado 
▪ Transporte de Pasajeros 
▪ Transporte de Carga 
X  
08 Proyecciones de transito 
X  
09 Destructivos (factor destructivo total por carga y 
presión neumática por Buses, Camiones tipo C2, C3, 
Semitrayler y Trayler) 
X  
TOTAL 09  
 
ESCALA DE MEDICION % 
BUENO 100 
 
Análisis: El estudio de Tráfico, es bueno ya que cumple con el 100% de las 




EVALUACION DE DAÑOS PCI Y EVALUACION DEL IRI: caso -obra: “Servicio de 
Gestión y Conservación Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco – La 
Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
TRAMOS 05 
N° Descripción CUMPLE 
NO 
CUMPLE 
01 Sistema de evaluación de Pavimentos  X  
02 Documentos de evaluación de daños: 
▪ Piel de Cocodrilo 
▪ Abultamiento y hundimientos 
▪ Corrugación 
▪ Grietas de borde 
▪ Grietas de reflexión de junta 
▪ Desnivel carril/berma 
▪ Grietas longitudinales y transversales 
▪ parcheo 
X  
03 Documentos de medición de niveles de Severidad 
de la carretera (L: Low/bajo, M Medium/Medio, H: 
High/Alto) 
X  
04 Detalles de Falla del pavimento evaluado ante una 
escala de medición (Excelente, Muy bueno, Bueno, 
Regular, Pobre, Muy pobre, Colapsado) 
X  
05 Evaluación de IRI antes de la conservación  
X  
06 Detallar el tipo Equipo de 
Medición/Componentes/Parámetros que se usaron 
X  
07 Evaluación del IRI de la carretera según Condición 





ESCALA DE MEDICION % 
BUENO 100 
 
Análisis: La evaluación de daños PCI y la Evaluación del IRI, es bueno ya que 





ESTUDIOS DE SUELOS, CANTERAS, FUENTES DE AGUA Y PAVIMENTO: caso 
-obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por Niveles de Servicio del Corredor 
Vial Huánuco – La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
TRAMOS 05 




01 Identificación del tipo de suelo donde se 
realizara reciclado (SUCS) 
X  
02 Capacidad Portante de los suelos de Subrasante 
(CBR) 
X  
CANTERAS/ FUENTES DE AGUA 
03 Excavación de calicatas en canteras X  
04 Ensayo de Laboratorio para el Estudio de 
Canteras y fuentes de agua 
X  
EVALUACION PAVIMENTO EXISTENTE 
05 Verificación de Espesores de Capa Granular 
Existente 
X  
06 Método de estudios (Calicatas) 
▪ Plano de ubicación de calicatas 
▪ Registro de Excavación Calicata 
▪ Certificados de ensayos de calicatas 
X  
07 Evaluación de la plataforma existente y del 
terreno natural 
X  
08 Evaluación del índice de condición de pavimento 
(metodología ASTM 6433), ante una escala de 
medición (Excelente, Muy bueno, Bueno, Regular, 
Malo, Muy malo, Fallado) 
X  
09 Identificación u Registro de los Puntos Críticos X  
10 Informe Topográfico X  
TOTAL 10  
 
ESCALA DE MEDICION  % 
BUENO 100 
 
Análisis: Los estudios de suelos, canteras, fuentes de agua y pavimento, es bueno 




ESTUDIO DE HIDROLOGIA, DRENAJE Y OBRAS DE ARTES: caso -obra: “Servicio 
de Gestión y Conservación Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco – 
La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
TRAMOS 05 
N° Descripción CUMPLE 
NO 
CUMPLE 
01 Ubicación/ Planos de cuencas X  
INVENTARIO DE ESTRUCTURAS EXISTENTES 
02 Puentes X  
03 Alcantarillas X  
04 Badenes X  
05 Cunetas X  
06 Sectores con filtraciones X  
07 Sectores con erosión de ribera X  
08 Sectores críticos X  
DISEÑO DE OBRAS DE DRENAJE 
09 Dimensionamiento de los causes 
definidos 
X  
10 Diseño Hidráulico de Alcantarillas X  
11 Cunetas X  
12 Badenes X  
PLANOS DE OBRAS DE DRENAJE 
13 Alcantarillas X  
14 Cunetas X  
TOTAL 14  
 
ESCALA DE MEDICION  % 
BUENO 100 
 
Análisis: Los estudios hidrológicos, drenaje y obras de arte, es bueno ya que 







PLAN DE EMERGENCIAS VIALES: caso -obra: “Servicio de Gestión y Conservación 
Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco – La Unión – Huallanca – Dv. 
Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
TRAMOS 05 




Clasificación de emergencias Viales X  
02 Programa de intervención ante el evento de 
emergencias viales. 
 X 
PROGRAMA  DE ACCIONES PREVENTIVAS, ANTE LA EXISTENCIA DE 
SITUACIONES DE EMERGENCIA VIAL 
03 Recopilación de información básica 
(SENAMHI, INDECI, CISMID, etc) 
X  
04 identificación de zonas vulnerables en el 
corredor vial, análisis de los casos 
 X 
05 
Priorización de acciones preventivas  X 
06 
Señales de alerta temprana X  




Centro de atención de emergencias (CAE) X  
09 
Grupo de respuesta por tipo de emergencia X  
10 Plan de Comunicaciones y plazo de reporte 
de la emergencia vial 
X  
11 Funciones y responsabilidades específicas 
del personal 
X  
12 Plan de Adiestramiento (Capacitación, 
Entrenamiento) 
X  
13 Colocación de equipos de protección colectiva 
(EPC) 
X  
14 Protocolos operativos en caso de emergencia X  
TOTAL 10 03 
 
ESCALA DE MEDICION  % 
REGULAR 71 
 
Análisis: El plan de emergencia vial, es regular ya que cumple con el 71% de las 






PLAN DE MANEJO SOCIO AMBIENTAL: caso -obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco – La Unión – 
Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
TRAMOS 05 
N° Descripción CUMPLE 
NO 
CUMPLE 
01 Informe/Ubicación de fuentes de agua, 
depósitos de material excedente (DME), 
canteras y campamento 
X  
02 
Área de influencia del proyecto X  
03 
Identificación y evaluación de impactos 
socioambientales 
X  
04 Estrategia del Plan de manejo socio 
ambiental 
X  
PROGRAMA DEL PLAN DE MANEJO SOCIO AMBIENTAL 
05 Programa de medidas preventivas, 
correctivas (Manejo de residuos sólidos, 
liquitos y subprograma de seguridad vial) 
X  
06 Programa de asuntos sociales (relaciones 
comunitarias, contratación de mano de obra 
local) 
X  
07 Programa de educación ambiental y 
seguridad vial a la población 
X  
08 Programa de capacitación y educación en 
tema ambientales 
X  
09 Programa de prevención, perdidas y 
contingencias (salud ocupacional, prevención 
y control de riesgos laborales) 
X  
10 Programa de seguimiento y monitoreo 
ambiental X  
11 Programa de cierre o abandono X  
TOTAL 11  
 




Análisis: El plan de manejo Socio Ambiental, es bueno ya que cumple con el 100% 




PLAN DE CALIDAD: caso -obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por 
Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco – La Unión – Huallanca – Dv. Antamina 
y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
TRAMOS 05 
N° Descripción CUMPLE 
NO 
CUMPLE 
01 Responsabilidad de la dirección del 
proyecto y gestión de recursos 
X  
PLANIFICACIÓN DE LA CALIDAD 
02 Índices y medición de la calidad del 
servicio ( conservación rutinaria, conservación 
periódica) 
X  
03 Aseguramiento de calidad por ensayos 
requeridos según normativa 
X  
04 Normas de control de calidad X  
05 Estándares de control de calidad X  
06 Control y manejo de compras de 
materiales e insumos  
X  
07 Plan de gestión de cambios de la 
ingeniería del proyecto 
X  
ASEGURAMIENTO DE LA CALIDAD 
08 Control de documentos X  
09 Control de registros de calidad  X  
10 Control de los equipos de medición, 
inspección y ensayo 
X  
11 Control de materiales, equipos y servicios X  
12 Control de procedimientos constructivos X  
13 Control de calidad de subcontratos X  






ESCALA DE MEDICION  % 
BUENO 100 
 
Análisis: El plan de Calidad, es bueno ya que cumple con el 100% de las 




PLAN DE CONTINGENCIA: caso -obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por 
Niveles de Servicio del Corredor Vial Huánuco – La Unión – Huallanca – Dv. Antamina 
y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
TRAMOS 05 




Responsabilidades y recursos disponibles X  
02 Implementación del programa de 
contingencia para la fase de conservación 
periódica 
X  
03 Implementación del programa de 
contingencia para la fase de conservación 
rutinaria 
X  
MEDIDAS DE CONTINGENCIA GENERALES 
04 Por ocurrencia de fenómenos de 
geodinámica externa 
X  
05 Por ocurrencia de sismos 
X  
06 Por ocurrencia de incendios 
X  
07 Por corte de transitabilidad en puentes X  
08 Por inundaciones X  
09 Por accidentes laborales 
X  
10 Por accidente de transito 
X  
11 Por vertimientos de combustibles, 
lubricantes y otros 
X  
12 Por periodos de feriado largo X  
TOTAL 12  
 
ESCALA DE MEDICION  % 
BUENO 100 
 
Análisis: El plan de contingencias, es bueno ya que cumple con el 100% de las 





4.1.2 Análisis del Cumplimiento de Niveles de Servicio 
 
NIVEL DE SERVICIO RUTINARIO ANTES DE LA CONSERVACIÓN PERIÓDICA 
 
1. Visita a campo fecha : 25 /08 / 2017 
 
 Ubicación: km 341+000 – km 341+050 
 
















Baches, peladuras,  
desprendimientos de 
calzada 
                  x 1 20 2.0 
Encalaminado                     0 4 0.0 
Locazal y Cruce de 
Agua 
                  x 1 4 0.4 




                  x 1 2 0.2 
Existencia de 
Obstáculos 
                  x 1 2 0.2 





canales, bajadas de 
agua 
                  x 1 8 0.8 
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Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, gaviones y 
muros 
                    0 5 0.0 
Obras de 
arte mayor 





Roce                     0 2 0.0 
Taludes                     0 2 0.0 
Aguas empozadas                     0 2 0.0 
Seguridad 
Vial 
Vertical                     0 3 0.0 
 Hitos Kilómetros                     0 3 0.0 
Guardavías y/o 
barreras de seguridad 
                    0 3 0.0 
Reductor de velocidad                     0 2 0.0 
Parapetos o muros                     0 2 0.0 
Postes delineadores                     0 2 0.0 
DME o 
botaderos 
Material excedente o 
de derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN EL 
Km. 
              TOTAL   5.8% 
 
 
Análisis: Del km 341+00 – km 341+050 el incumplimiento del nivel de servicio es 
de 5.80% debido a que en la calzada existe Baches, Locazal y Cruce de Agua no 
llegando al IRI que indica el termino de referencia (TDR),  en las Bermas existe 
desprendimiento de bordes, existencia de obstáculos y en las Cunetas existe material 


















 Ubicación: km 351+700 – km 351+800 
 












Baches, peladuras,  
desprendimientos de 
calzada 
                  x 1 20 2.0 
Encalaminado                     0 4 0.0 
Locazal y Cruce de 
Agua 
                    0 4 0.0 




                  x 1 2 0.2 
Existencia de 
Obstáculos 
                  x 1 2 0.2 
Roce                     0 1 0.0 
Obras de arte 
y drenaje 
Cunetas, zanjas, 
canales, bajadas de 
agua 
                    0 8 0.0 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, gaviones y 
muros 
                    0 5 0.0 
Obras de arte 
mayor 





Roce                     0 2 0.0 
Taludes                     0 2 0.0 
Aguas empozadas                     0 2 0.0 






barreras de seguridad 
                    0 3 0.0 
Postes delineadores                     0 3 0.0 
Reductor de 
velocidad 
                    0 2 0.0 
Parapetos o muros                     0 2 0.0 
Hitos Kilómetros                     0 2 0.0 
DME o 
botaderos 
Material excedente o 
de derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN EL 
Km. 
              TOTAL   4.6% 
 
 
Análisis: Del km 351+700 – km 351+800 el incumplimiento del nivel de servicio es 
de 4.60% debido a que calzada existe Baches, Locazal y Cruce de Agua no llegando 













































    x               1 20 2.0 
Encalaminado                     0 4 0.0 
Locazal y Cruce 
de Agua 
                    0 4 0.0 
IRI < 6 m / /km     x               1 22 2.2 
Bermas 
Desprendimiento 
de bordes  
    x               1 2 0.2 
Existencia de 
Obstáculos 
                    0 2 0.0 
Roce                     0 1 0.0 





                    0 8 0.0 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
    x               1 5 0.5 









Roce                     0 2 0.0 
Taludes                     0 2 0.0 









                    0 3 0.0 
Postes 
delineadores 
                    0 3 0.0 
Reductor de 
velocidad 
                    0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
                    0 2 0.0 




excedente o de 
derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN 
EL Km. 
              TOTAL   4.9% 
 
 
Análisis: Del km 355+200 – km 355+250 el incumplimiento del nivel de servicio es 
de 4.90% debido a que calzada existe Baches no llegando al IRI que indica el termino 
de referencia (TDR), en las Bermas hay desprendimiento de bordes y los muros de 





















 Ubicación: km 362+200 – km 362+240 
 












Baches, peladuras,  
desprendimientos 
de calzada 
x     
    
1 20 2.0 
Encalaminado           0 4 0.0 
Locazal y Cruce de 
Agua 
      
    
0 4 0.0 




x     
    
1 2 0.2 
Existencia de 
Obstáculos 
      
    
0 2 0.0 
Roce x         1 1 0.1 
Obras de arte 
y drenaje 
Cunetas, zanjas, 
canales, bajadas de 
agua 
x     
    
1 8 0.8 
Alcantarillas           0 5 0.0 
Badenes, gaviones 
y muros 
      
    
0 5 0.0 
Obras de arte 
mayor 
Puentes / Pontones        
    





Roce           0 2 0.0 
Taludes           0 2 0.0 
Aguas empozadas       
    
0 2 0.0 






      
    
0 3 0.0 
Postes delineadores           0 3 0.0 
Reductor de 
velocidad 
      
    
0 2 0.0 
Parapetos o muros           0 2 0.0 




o de derrumbes 
      
    
0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN 
EL Km. 
              TOTAL   5.3% 
 
 
Análisis: Del km 362+200 – km 362+240 el incumplimiento del nivel de servicio es 
de 5.30% debido a que en la calzada existe Baches no llegando al IRI que indica el 
termino de referencia (TDR), en las Bermas existe desprendimiento de bordes y roce 






ESCALA DE MEDICION  % 
MALO 5.15 
 
Análisis: De la visita a campo fecha: 25 /08 / 2017, el tramo 05 (km 322+000 al km 
367+500) el estado de la carretera durante la conservación rutinaria antes de la 
conservación periódica es malo, pues no cumple con las exigencias del nivel de 







Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 5.150%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 341+000 - 341+050 5.80%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 351+700 - 351+800 4.60%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 355+200 - 355+250 4.90%




Planilla de calculo del nivel de servicio (Propuesta)
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2. Visita a campo fecha: 18 /09 / 2017 
 
 Ubicación: 338+230 
 
















          x         1 20 2.0 
Encalaminado                     0 4 0.0 
Locazal y Cruce 
de Agua 
          x         1 4 0.4 
IRI < 6 m / /km           x         1 22 2.2 
Bermas 
Desprendimiento 
de bordes  
                    0 2 0.0 
Existencia de 
Obstáculos 
          x         1 2 0.2 
Roce                     0 1 0.0 





          x         1 8 0.8 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
                    0 5 0.0 
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Roce                     0 2 0.0 
Taludes                     0 2 0.0 
Aguas empozadas                     0 2 0.0 
Seguridad 
Vial 




                    0 3 0.0 
Postes 
delineadores 
                    0 3 0.0 
Reductor de 
velocidad 
                    0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
                    0 2 0.0 




excedente o de 
derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN 
EL Km. 
              TOTAL   5.6% 
 
 
Análisis: Del Km 338+230 el incumplimiento del nivel de servicio es de 5.60% 
debido a que en la calzada existe Baches, Locazal y Cruce de Agua no llegando al 
IRI que indica el termino de referencia (TDR),  en las Bermas hay existencia de 
obstáculos y en las Cunetas existe material de desprendimiento causando afectando 

















 Ubicación: km 349+050 
 
















                    0 20 0.0 
Encalaminado                     0 4 0.0 
Locazal y Cruce 
de Agua 
                    0 4 0.0 
IRI < 6 m / /km                     0 22 0.0 
Bermas 
Desprendimiento 
de bordes  
            x       1 2 0.2 
Existencia de 
Obstáculos 
            x       1 2 0.2 
Roce             x       1 1 0.1 





                    0 8 0.0 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
                    0 5 0.0 




                    0 4 0.0 
Zonas 
Laterales 
Roce                     0 2 0.0 
Taludes                     0 2 0.0 











                    0 3 0.0 
Postes 
delineadores 
                    0 3 0.0 
Reductor de 
velocidad 
                    0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
                    0 2 0.0 




excedente o de 
derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN 
EL Km. 
              TOTAL   0.5% 
 
 
Análisis: Del km 349 + 050 el incumplimiento del nivel de servicio es de 0.50% 
debido a que en las Bermas hay desprendimiento de bordes,  Existencia de 





















 Ubicación: km 360+610 
 
















                    0 20 0.0 
Encalaminado                     0 4 0.0 
Locazal y Cruce 
de Agua 
                    0 4 0.0 
IRI < 6 m / /km                     0 22 0.0 
Bermas 
Desprendimiento 
de bordes  
                    0 2 0.0 
Existencia de 
Obstáculos 
                x   1 2 0.2 
Roce                 x   1 1 0.1 





                    0 8 0.0 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
                    0 5 0.0 









Roce                 x   1 2 0.2 
Taludes                     0 2 0.0 









                    0 3 0.0 
Postes 
delineadores 
                    0 3 0.0 
Reductor de 
velocidad 
                    0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
                    0 2 0.0 




excedente o de 
derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN 
EL Km. 
              TOTAL   0.5% 
 
 
Análisis: Del km 349 + 050 el incumplimiento del nivel de servicio es de 0.50% 
debido a que en las Bermas hay existencia de Obstáculos y en el Roce hay existencia 


























    < Muestra:    Km     362  a   Km 367.5   
















  x   
    
1 20 4.0 
Encalaminado           0 4 0.0 
Locazal y Cruce 
de Agua 
      
    
0 4 0.0 
IRI < 6 m / /km           0 22 0.0 
Bermas 
Desprendimiento 
de bordes  
  x   
    
1 2 0.4 
Existencia de 
Obstáculos 
      
    
0 2 0.0 
Roce           0 1 0.0 





      
    
0 8 0.0 
Alcantarillas           0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
      
    
0 5 0.0 




      
    
0 4 0.0 
Zonas 
Laterales 
Roce           0 2 0.0 
Taludes           0 2 0.0 











      
    
0 3 0.0 
Postes 
delineadores 
      
    
0 3 0.0 
Reductor de 
velocidad 
      
    
0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
      
    
0 2 0.0 




o de derrumbes 
      
    
0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO 
EN EL Km. 
              TOTAL   4.4% 
 
 
Análisis: Del km 363 + 500 el incumplimiento del nivel de servicio es de 4.40% 
debido a que tanto en la calzada como en las Bermas hay desprendimientos, que si 
no es atendido más adelante puede existir una erosión lateral perjudicando a la 





ESCALA DE MEDICION  % 
REGULAR 2.750 
 
Análisis: De la visita a campo fecha: 18 /09 / 2017, el tramo 05 (km 322+000 al km 
367+500) el estado de la carretera durante la conservación rutinaria antes de la 
conservación periódica es regular, pues no cumple con todas las exigencias del nivel 





Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 2.750%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 338+230 5.60%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 349+050 0.50%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 360+610 0.50%




Planilla de calculo del nivel de servicio (Propuesta)
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NIVEL DE SERIVCIO RUTINARIO DESPUES DE LA CONSERVACION PERIODICA 
 
3. Visita a campo fecha: 20 /09 / 2018 
 
 Ubicación:  km 332+028 (Puente Estaca Machay) 
 
 
















x                   1 15 1.5 
Piel de cocodrilo                     0 5 0.0 
Fisuras > 3mm                     0 5 0.0 
Fisuras >1mm y < 
3mm 
                    0 5 0.0 
IRI < 3 m / /km x                   1 15 1.5 
Bermas 
Baches y Fisuras                     0 2 0.0 
Desprendimiento 
de bordes  
                    0 2 0.0 
Limpieza                     0 1 0.0 
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                    0 5 0.0 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
                    0 5 0.0 









Roce                     0 2 0.0 
Taludes                     0 2 0.0 
Aguas empozadas                     0 2 0.0 
Seguridad 
Vial 
Vertical                     0 6 0.0 




                    0 3 0.0 
Hitos Kilómetros                     0 2 0.0 
Reductor de 
velocidad 
                    0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
                    0 2 0.0 
Postes 
delineadores 




excedente o de 
derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN 
EL Km. 
              TOTAL   3.4% 
 
 
Análisis: Del km 332+028 (Puente Estaca Machay) el incumplimiento del nivel de 
servicio es de 3.40% debido a que en la calzada existe baches no llegando al IRI que 
indica el termino de referencia (TDR) y el Puente Estaca Machay no está pintada de 














 Ubicación:  km 342+060  
 
 
















                    0 15 0.0 
Piel de cocodrilo                     0 5 0.0 
Fisuras > 3mm                     0 5 0.0 
Fisuras >1mm y < 
3mm 
                    0 5 0.0 
IRI < 3 m / /km                     0 15 0.0 
Bermas 
Baches y Fisuras                     0 2 0.0 
Desprendimiento 
de bordes  
                    0 2 0.0 
Limpieza                     0 1 0.0 





                    0 5 0.0 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
                    0 5 0.0 




                    0 4 0.0 







Taludes                     0 2 0.0 
Aguas empozadas                     0 2 0.0 
Seguridad 
Vial 
Vertical                     0 6 0.0 




                    0 3 0.0 
Hitos Kilómetros                     0 2 0.0 
Reductor de 
velocidad 
                    0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
                    0 2 0.0 
Postes 
delineadores 




excedente o de 
derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN 
EL Km. 
              TOTAL   0.0% 
 
 






















 Ubicación 352+000 
 
 
















                    0 15 0.0 
Piel de cocodrilo                     0 5 0.0 
Fisuras > 3mm                     0 5 0.0 
Fisuras >1mm y < 
3mm 
                    0 5 0.0 
IRI < 3 m / /km                     0 15 0.0 
Limpieza 
Baches y Fisuras                     0 2 0.0 
Desprendimiento 
de bordes  
                    0 2 0.0 
Limpieza                     0 1 0.0 





                    0 5 0.0 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
                    0 5 0.0 




                    0 4 0.0 







Taludes                     0 2 0.0 
Aguas empozadas                     0 2 0.0 
Seguridad 
Vial 
Vertical                     0 6 0.0 




                    0 3 0.0 
Hitos Kilómetros                     0 2 0.0 
Reductor de 
velocidad 
                    0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
                    0 2 0.0 
Postes 
delineadores 




excedente o de 
derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN 
EL Km. 
              TOTAL   0.0% 
 
 


























    < Muestra:    Km     362  a   Km 367.5   
















          0 15 0.0 
Piel de cocodrilo           0 5 0.0 
Fisuras > 3mm           0 5 0.0 
Fisuras >1mm y < 
3mm 
          0 5 0.0 
IRI < 3 m / /km           0 15 0.0 
Limpieza 
Baches y Fisuras           0 2 0.0 
Desprendimiento 
de bordes  
          0 2 0.0 
Limpieza           0 1 0.0 





          0 5 0.0 
Alcantarillas           0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
          0 5 0.0 




          0 4 0.0 
Zonas 
Laterales 
Roce           0 2 0.0 
Taludes           0 2 0.0 







Vertical           0 6 0.0 




          0 3 0.0 
Hitos Kilómetros           0 2 0.0 
Reductor de 
velocidad 
          0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
          0 2 0.0 
Postes 
delineadores 




excedente o de 
derrumbes 
          0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO 
EN EL Km. 
              TOTAL   0.0% 
 
 










Análisis: De la visita a campo fecha: 20 /09 / 2018, el tramo 05 (km 322+000 al km 
367+500) el estado de la carretera durante la conservación rutinaria después de la 





Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra 
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 0.850%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 332+028 3.40%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 342+060 0.00%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 352+000 0.00%




Planilla de calculo del nivel de servicio (Propuesta)
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3. Visita a campo fecha: 23 /10 / 2018 
 Ubicación: km 339+660( Puente Tingo chico) 
 
 
















                    0 15 0.0 
Piel de cocodrilo                     0 5 0.0 
Fisuras > 3mm                     0 5 0.0 
Fisuras >1mm y < 
3mm 
                    0 5 0.0 
IRI < 3 m / /km                     0 15 0.0 
Bermas 
Baches y Fisuras                     0 2 0.0 
Desprendimiento 
de bordes  
                    0 2 0.0 
Limpieza                     0 1 0.0 





                    0 5 0.0 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
                    0 5 0.0 











Roce                     0 2 0.0 
Taludes                     0 2 0.0 
Aguas empozadas                     0 2 0.0 
Seguridad 
Vial 
Vertical                     0 6 0.0 




                    0 3 0.0 
Hitos Kilómetros                     0 2 0.0 
Reductor de 
velocidad 
                    0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
                    0 2 0.0 
Postes 
delineadores 




excedente o de 
derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN 
EL Km. 
              TOTAL   0.0% 
 
 






















 Ubicación: km 343+220 
 
 
















                    0 15 0.0 
Piel de cocodrilo                     0 5 0.0 
Fisuras > 3mm                     0 5 0.0 
Fisuras >1mm y < 
3mm 
                    0 5 0.0 
IRI < 3 m / /km                     0 15 0.0 
Bermas 
Baches y Fisuras                     0 2 0.0 
Desprendimiento 
de bordes  
                    0 2 0.0 
Limpieza                     0 1 0.0 





                    0 5 0.0 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
                    0 5 0.0 




                    0 4 0.0 







Taludes                     0 2 0.0 
Aguas empozadas                     0 2 0.0 
Seguridad 
Vial 
Vertical                     0 6 0.0 




                    0 3 0.0 
Hitos Kilómetros                     0 2 0.0 
Reductor de 
velocidad 
                    0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
                    0 2 0.0 
Postes 
delineadores 




excedente o de 
derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN 
EL Km. 
              TOTAL   0.0% 
 
 






















 Ubicación 360+700 
 
 
















                    0 15 0.0 
Piel de cocodrilo                     0 5 0.0 
Fisuras > 3mm                     0 5 0.0 
Fisuras >1mm y < 
3mm 
                    0 5 0.0 
IRI < 3 m / /km                     0 15 0.0 
Bermas 
Baches y Fisuras                     0 2 0.0 
Desprendimiento 
de bordes  
                    0 2 0.0 
Limpieza                     0 1 0.0 





                    0 5 0.0 
Alcantarillas                     0 5 0.0 
Badenes, 
gaviones y muros 
                    0 5 0.0 




                    0 4 0.0 







Taludes                     0 2 0.0 
Aguas empozadas                     0 2 0.0 
Seguridad 
Vial 
Vertical                     0 6 0.0 




                    0 3 0.0 
Hitos Kilómetros                     0 2 0.0 
Reductor de 
velocidad 
                    0 2 0.0 
Parapetos o 
muros 
                    0 2 0.0 
Postes 
delineadores 




excedente o de 
derrumbes 
                    0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN 
EL Km. 
              TOTAL   0.0% 
 






















 Ubicación: km 362+000 
 
 
















          0 15 0.0 
Piel de cocodrilo           0 5 0.0 
Fisuras > 3mm           0 5 0.0 
Fisuras >1mm y < 
3mm 
          0 5 0.0 
IRI < 3 m / /km           0 15 0.0 
Bermas 
Baches y Fisuras           0 2 0.0 
Desprendimiento 
de bordes  
x         1 2 0.4 
Limpieza x         1 1 0.2 





          0 5 0.0 
Alcantarillas           0 5 0.0 
Badenes, gaviones 
y muros 
          0 5 0.0 
Obras de arte 
mayor 







Roce           0 2 0.0 
Taludes           0 2 0.0 
Aguas empozadas           0 2 0.0 
Seguridad Vial 
Vertical           0 6 0.0 




          0 3 0.0 
Hitos Kilómetros           0 2 0.0 
Reductor de 
velocidad 
          0 2 0.0 
Parapetos o muros           0 2 0.0 
Postes 
delineadores 




o de derrumbes 
          0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO 
EN EL Km. 
              TOTAL   0.6% 
 
Análisis: El km 362+885 el incumplimiento del nivel de servicio es de 0.60% debido 





ESCALA DE MEDICION  % 
BUENO 0.15 
 
Análisis: De la visita a campo fecha: 23 /10 / 2018, el tramo 05 (km 322+000 al km 
367+500) el estado de la carretera durante la conservación rutinaria después de la 




Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra 
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 0.150%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 339+660 0.00%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 342+220 0.00%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 360+700 0.00%




Planilla de calculo del nivel de servicio (Propuesta)
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4.2 . CONTRASTACIÓN DE HIPÓTESIS Y PRUEBA DE HIPÓTESIS 
4.2.1. HIPÓTESIS GENERAL 
La gestión de conservación vial mejora a las carreteras de Provias Nacional - 
caso Obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del 
corredor vial Huánuco - La Unión “. 
 
4.2.2. CONTRASTACIÓN DE HIPÓTESIS GENERAL: 
En lo que respecta a la hipótesis general se afirma que la gestión de conservación 
vial mejora a las carreteras de Provias Nacional - caso Obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión “. 
 
4.2.3. HIPÓTESI ESPECÍFICA N°1: 
 La adecuada planificación vial, mejorará a las carreteras de Provias Nacional 
– caso obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio 
del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo 
– Llata – Antamina”. 
 
4.2.4. CONTRASTACIÓN HIPÓTESI ESPECÍFICA N°1: 
Mediante el análisis de Plan de Gestión vial se logró evaluar que la adecuada 
planificación vial, mejora a las carreteras de Provias Nacional – caso obra: “Servicio 
de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La 
Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
4.2.5. HIPÓTESI ESPECÍFICA N°2: 
 El cumplimiento de niveles de servicio, permitirá un mejoramiento de las 
carreteras de Provias Nacional – caso obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 
– Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
 
4.2.6. CONTRASTACIÓN HIPÓTESI ESPECÍFICA N°2: 
Mediante las planillas de cálculo de nivel de servicio se logró evaluar que el 
cumplimiento de los niveles de servicio exigidos por el termino de referencia mejora 
a las carreteras de Provias Nacional – caso obra: “Servicio de Gestión y Conservación 
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Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 
Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
4.2.7. HIPÓTESI ESPECÍFICA N°3: 
 El eficaz mantenimiento rutinario como parte de la conservación vial, 
contribuirá en el mejoramiento de las carreteras de Provias Nacional – caso 
obra: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del 
corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – 
Llata – Antamina”. 
 
4.2.6. CONTRASTACIÓN HIPÓTESI ESPECÍFICA N°3: 
Mediante las visitas a campo de la conservación rutinaria después de la 
conservación periódica se logra ver como el mantenimiento rutinario contribuye a la  
seguridad de la vía para prevenir el desarrollo de deterioros en todos los componentes 























DISCUSION DE RESULTADOS 
 
 
Los resultados presentados de las investigaciones de campo, como las 
proporcionadas por las durante el trabajo en la vía, se analizarán para el posterior 
planteamiento de las conclusiones y recomendaciones. 
 
5.1 ANÁLISIS DEL PLAN DE GESTIÓN VIAL, CASO -OBRA: “SERVICIO DE 
GESTIÓN Y CONSERVACIÓN VIAL POR NIVELES DE SERVICIO DEL 
CORREDOR VIAL HUÁNUCO – LA UNIÓN – HUALLANCA – DV. ANTAMINA Y 




































INVENTARIO VIAL    X 
ESTUDIO DE TRÁFICO    X 
EVALUACION DE DAÑOS 
PCI  
   X 
EVALUACION DEL IRI    X 
ESTUDIOS DE SUELOS, 
CANTERAS, FUENTES DE 
AGUA Y PAVIMENTO 
   X 
ESTUDIO DE HIDROLOGIA, 
DRENAJE Y OBRAS DE ARTES 
   X 
PLAN DE EMERGENCIAS 
VIALES 
  X  
PLAN DE MANEJO SOCIO 
AMBIENTAL 
   X 
PLAN DE CALIDAD    X 
PLAN DE CONTINGENCIA    X 
 
INVENTARIO VIAL: El Inventario Vial evaluado, permitió observar que el plan de 
gestión vial cumple con el 100% de las exigencias del Término de Referencia (TDR), 
quiere decir que cuenta con un registro ordenado, sistemático, obteniendo detalles 
del estado de la vía como las obras de arte y drenaje, señalizaciones (horizontal y 
vertical), seguridad vial (guardavías y delineadores), puntos críticos; tomando 




ESTUDIO DE TRÁFICO: El estudio de Tráfico evaluado, permitió observar que el plan 
de gestión vial cumple con el 100% de las exigencias del Término de Referencia 
(TDR), quiere decir que cuenta con el volumen y composición de vehículos que 
transitan por el corredor vial; así a través de este conteo vehicular obteniendo 
elementos necesarios para la determinación de las características de diseño de la vía. 
  
EVALUACION DE DAÑOS PCI Y EVALUACION DEL IRI: La evaluación de daños 
PCI y la Evaluación del IRI, permitió observar que el plan de gestión vial cumple con 
el 100% de las exigencias del Término de Referencia (TDR), quiere decir cuenta una 
medida de la condición del pavimento basado en las fallas observadas en la superficie 
en todo el corredor vial, las cuales son un indicador de la integridad estructural y la 
condición operacional. 
 
ESTUDIOS DE SUELOS, CANTERAS, FUENTES DE AGUA Y PAVIMENTO: Los 
estudios de suelos, canteras, fuentes de agua y pavimento, permitió observar que el 
plan de gestión vial cumple con el 100% de las exigencias del Término de Referencia 
(TDR), quiere decir que los trabajos efectuados tanto, en campo, laboratorio y 
gabinete; ayudan a desarrollar las actividades que permitan evaluar y establecer las 
características físico-mecánicas del terreno natural y la estructura de la subrasante 
sobre la cual se proyectará el pavimento. 
 
ESTUDIO DE HIDROLOGIA, DRENAJE Y OBRAS DE ARTES: Los estudios 
hidrológicos, drenaje y obras de arte, permitió observar que el plan de gestión vial 
cumple con el 100% de las exigencias del Término de Referencia (TDR), quiere decir 
que cuenta con un informe detallado del reconocimiento de campo; donde se 
describirá las condiciones topográficas, climáticas, hidrológicas, estado actual de la 
carretera, obras de arte existentes debidamente sustentada con su ficha técnica de 
campo, requerimiento de obras de drenaje y comportamiento hidrodinámico de los 
ríos que de alguna manera inciden en la estabilidad de la plataforma vial. 
 
PLAN DE EMERGENCIAS VIALES: El plan de emergencia vial, permitió observar 
que el plan de gestión vial cumple con el 71% de las exigencias del Término de 
Referencia (TDR), quiere decir que no cuenta con la identificación de zonas 
vulnerables del corredor vial, no cuenta con un programa de intervención ante el 
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evento de emergencias viales, no tiene una evaluación, ni monitoreo de los periodos 
de recurrencia de las emergencias viales; obteniendo emergencias viales no previstas 
por la entidad contratante aumentando el presupuesto para estas emergencias viales 
no previstas, como consecuencia a esto se sobrepasa el presupuesto en la atención 
de  emergencia viales, reduciendo el tiempo del contrato del servicio de Conservación 
Vial. 
 
PLAN DE MANEJO SOCIO AMBIENTAL: El plan de manejo Socio Ambiental, 
permitió observar que el plan de gestión vial cumple con el 100% de las exigencias 
del Término de Referencia (TDR), quiere decir que está conformado por estrategias, 
actividades y medidas destinadas a prevenir, controlar, mitigar, restaurar, compensar 
y corregir los impactos negativos generados por la implementación del Plan de 
Conservación. 
 
PLAN DE CALIDAD: El plan de Calidad, permitió observar que el plan de gestión vial 
cumple con el 100% de las exigencias del Término de Referencia (TDR), quiere decir 
que cuenta con una programación de auditorías internas que el Proyecto para su 
correcto seguimiento, y permitirá a la Supervisión la realización de auditorías externas 
para la solución de las observaciones que se formulen al cumplimiento del nivel de 
servicio. 
 
PLAN DE CONTINGENCIA: El plan de contingencias, permitió observar que el plan 
de gestión vial cumple con el 100% de las exigencias del Término de Referencia 
(TDR), quiere decir que cuenta con acciones preventivas ante cualquier eventualidad 
con la finalidad de que la vía no quede desatendida y se prevean las actividades 











5.2 ANÁLISIS DEL CUMPLIMIENTO DE NIVELES DE SERVICIO, CASO -OBRA: 
“SERVICIO DE GESTIÓN Y CONSERVACIÓN VIAL POR NIVELES DE SERVICIO 
DEL CORREDOR VIAL HUÁNUCO – LA UNIÓN – HUALLANCA – DV. ANTAMINA 
Y PTE. TINGO – LLATA – ANTAMINA”. 
 
Para el análisis del cumplimiento de niveles de Niveles de Servicio se evaluó con 
una planilla elaborada por el mismo investigador de tesis, comparando con la planilla 
que indica el Término de Referencia (TDR) se obtuvo: 
 
NIVEL DE SERVICIO RUTINARIO ANTES DE LA CONSERVACIÓN PERIÓDICA 
 




ESCALA DE MEDICION  % 
MALO 5.15 
 
Termino de Referencia: 
 
 




Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 5.150%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 341+000 - 341+050 5.80%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 351+700 - 351+800 4.60%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 355+200 - 355+250 4.90%




Planilla de calculo del nivel de servicio (Propuesta)
SECTOR  EVALUADO
Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 4.975%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 341+000 - 341+050 5.30%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 351+700 - 351+800 4.50%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 355+200 - 355+250 4.80%
PE-1SL 362+000 367+500 5.50 362+200 - 362+240 5.30%






Análisis: De la visita a campo fecha: 25 /08 / 2017, el tramo 05 (km 322+000 al km 
367+500) el estado de la carretera durante la conservación rutinaria antes de la 
conservación periódica en la elaborada por el investigador es mala, mientras por el 
TDR es regular, la diferencia es de debido a que en la planilla elabora por el 
investigador es más específica y detalla en el cumplimiento de nivel de servicio en las 
Bermas que la que exige en el TDR. 
 
2. Visita a campo fecha: 18 /09 / 2017 
Elaboración Propia: 
 
ESCALA DE MEDICION  % 
REGULAR 3.10 
 
Termino de Referencia: 
 
ESCALA DE MEDICION  % 
REGULAR 2.575 
 
Análisis: De la visita a campo fecha: 18 /09/ 2017, el tramo 05 (km 322+000 al km 
367+500) el estado de la carretera durante la conservación rutinaria antes de la 
conservación periódica en ambas planillas de cálculo de servicio es Regular, la 
diferencia es de 0.5% debido a que en la planilla elabora por el investigador es más 
específica y detalla en el cumplimiento de nivel de servicio en la Bermas, observando 
que hay desprendimiento de bordes,  Existencia de Obstáculos y en el Roce hay 
existencia de vegetación, por lo que no es admitido en la planilla elaborada por el 
investigador. 
SECTOR  EVALUADO
Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 3.100%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 338+230 6.00%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 351+700 - 351+800 0.60%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 360+610 0.60%




Planilla de calculo del nivel de servicio (Propuesta)
SECTOR  EVALUADO
Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 2.575%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 338+230 5.30%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 349+050 0.50%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 360+610 0.50%
PE-1SL 362+000 367+500 5.50 363+500 4.00%






NIVEL DE SERIVCIO RUTINARIO DESPUES DE LA CONSERVACION PERIODICA 
 





ESCALA DE MEDICION  % 
BUENO 0.85 
 
Termino de Referencia: 
 
 
ESCALA DE MEDICION  % 
BUENO 0.85 
 
Análisis: De la visita a campo fecha: 20 /09/ 2017, el tramo 05 (km 322+000 al km 
367+500) el estado de la carretera durante la conservación rutinaria después de la 
conservación periódica en ambas planillas de cálculo de servicio es bueno, debido a 
que se está realizando un buen mantenimiento rutinario en el tramo 05 después de la 





Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra 
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 0.850%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 332+028 3.40%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 342+060 0.00%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 352+000 0.00%




Planilla de calculo del nivel de servicio (Propuesta)
SECTOR  EVALUADO
Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km)
Muestra 
Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 0.850%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 332+028 3.40%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 342+060 0.00%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 352+000 0.00%
PE-1SL 362+000 367+500 5.50 365+000 0.00%










ESCALA DE MEDICION  % 
BUENO 0.150 
 
Termino de Referencia: 
 
ESCALA DE MEDICION  % 
BUENO 0.125 
 
Análisis: De la visita a campo fecha: 23 /10 / 2018, el tramo 05 (km 322+000 al km 
367+500) el estado de la carretera durante la conservación rutinaria después de la 
conservación periódica en ambas planillas de cálculo de servicio es bueno, la 
diferencia es de 0.25% debido a que en la planilla elabora por el investigador es más 








Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra 
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 0.150%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 339+660 0.00%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 342+220 0.00%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 360+700 0.00%




Planilla de calculo del nivel de servicio (Propuesta)
SECTOR  EVALUADO
Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km)
Muestra 
Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 0.125%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 339+660 0.00%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 342+220 0.00%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 360+700 0.00%
PE-1SL 362+000 367+500 5.50 362+000 0.50%










1. Uno de los componentes importantes el cual va determinar que se realice 
una exitosa intervención de Conservación Vial es el Plan de Gestión Vial, 
pues permitirá registrar todas las condiciones en las que se encuentra la 
carretera, los principales problemas que presenta y por ende permite 
programar actividades logrando un buen mantenimiento de la carretera. 
 
2. La Conservación Vial contribuye a la seguridad para el usuario previniendo 
deterioros en todos los componentes de la infraestructura vial. 
 
3. El Cumplimiento de los Niveles de Servicio exigidos por el Termino de 
Referencia mejora a las carreteras de Provias Nacional, debido a que los 
pavimentos son estructuras que están diseñadas para entregar a los 
usuarios seguridad y comodidad al conducir, esto significa que el corredor 
vial debe entregar un nivel de servicio exigido por el Termino de Referencia 




















1. Se recomienda que en futuros proyectos de esta modalidad, el contratista 
asuma con todos los equipos de medición de niveles, para que el cliente 
pueda así controlar y supervisar objetivamente todos los trabajos 
desarrollados. 
 
2. En el plan de Emergencias Viales, debe contar con la participación de un 
especialista en geotecnia, que identifique y realice estudios necesarios para 
una solución definitiva de las emergencias viales presentadas durante la 
Conservación Vial. 
 
3. Considerar la geografía del corredor vial para el diseño de las Planillas de 
Cálculo de Niveles de Servicio, debido a que deben ser exigidos 
dependiendo del tipo de clima donde se encuentra emplazada el corredor 
vial. 
 
4. La exigencia de la conservación rutinaria antes de la conservación periódica 
como después de la conservación periódica, puesto que es un elemento 
importante mantener en óptimas condiciones el corredor vial para la 


















▪ Manual de Carreteras: Manual de Conservación Vial (2014).  
▪ Ministerio de Transportes y Comunicaciones (2017) 
▪ Manual de Inventarios Viales (2013). 
▪ Provias Nacional - Plan Operativo Institucional-Lima 2017. 
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costos de mantenimiento vial en la carretera desvío Salaverry – Santa”. 
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Conservación Vial para Reducir Costos de Mantenimiento Vial y Operación 
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▪ Anexo N°21 – Plan de Contingencias: “Servicio de Gestión y Conservación 
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– Dv. Antamina y Pte. Tingo– Llata–Antamina”- Tramo V (Estaca Machay – 
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Anexo N°3 – Matriz de Consistencia 
GESTION DE CONSERVACION VIAL PARA EL MEJORAMIENTO DE CARRETERAS DE PROVIAS NACIONAL- CASO 
OBRA: “SERVICIO DE GESTION Y CONSERVACION VIAL POR NIVELES DE SERVICIO DEL CORREDOR VIAL HUANUCO – 
LA UNION” 
 
PROBLEMA OBJETIVOS HIPÓTESIS GENERAL VARIABLES DEFINICIÓN METODOLOGIA 
PRINCIPAL 
¿De qué manera la gestión de 
conservación vial mejorara el desarrollo 
de carreteras de Provias Nacional – 
caso obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por niveles de 
servicio del corredor vial Huánuco - La 
Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. 
Tingo – Llata – Antamina”?  
 
SECUNDARIOS 
1. ¿En qué medida la adecuada 
planificación vial influye en las carreteras 
de Provias Nacional – caso obra: 
“Servicio de Gestión y Conservación Vial 
por niveles de servicio del corredor vial 
Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 
Antamina y Pte. Tingo – Llata – 
Antamina”? 
2. ¿En qué medida el cumplimiento de 
niveles de servicio mejora a las 
carreteras de Provias Nacional – caso 
obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por niveles de 
servicio del corredor vial Huánuco - La 
Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. 
Tingo – Llata – Antamina”? 
3. ¿De qué manera el mantenimiento 
rutinario como parte de la conservación 
vial, contribuye a las carreteras de 
Provias Nacional – caso obra: “Servicio 
de Gestión y Conservación Vial por 
niveles de servicio del corredor vial 
Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 
Antamina y Pte. Tingo – Llata – 
Antamina”? 
GENERAL 
Determinar en qué medida la gestión de la 
conservación vial mejora en las carreteras 
de Provias Nacional - caso obra: “Servicio 
de Gestión y Conservación Vial por niveles 
de servicio del corredor vial Huánuco - La 
Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. 
Tingo – Llata – Antamina”. 
 
ESPECÍFICOS 
1. Determina de en qué medida la 
adecuada planificación vial influye en la 
gestión de conservación vial  de las 
carreteras de Provias Nacional – caso 
obra: “Servicio de Gestión y Conservación 
Vial por niveles de servicio del corredor vial 
Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 
Antamina y Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
2. Evaluar en qué medida el cumplimiento 
de niveles de servicio, permite el 
mejoramiento de carreteras de Provias 
Nacional – caso obra: “Servicio de Gestión 
y Conservación Vial por niveles de servicio 
del corredor vial Huánuco - La Unión – 
Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – 
Llata – Antamina”. 
 
3. Determinar de en qué manera el 
mantenimiento rutinario como parte de la 
conservación vial, mejora  a las carreteras 
de Provias Nacional – caso obra: “Servicio 
de Gestión y Conservación Vial por niveles 
de servicio del corredor vial 
GENERAL 
La gestión de conservación vial mejora a 
las carreteras de Provias Nacional - caso 
Obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por niveles de servicio 
del corredor vial Huánuco - La Unión – 
Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – 
Llata – Antamina”. 
 
SECUNDARIOS 
1. La adecuada planificación vial, 
mejorará a las carreteras de Provias 
Nacional – caso obra: “Servicio de 
Gestión y Conservación Vial por niveles 
de servicio del corredor vial Huánuco - 
La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y 
Pte. Tingo – Llata – Antamina”. 
 
2. El cumplimiento de niveles de servicio, 
permitirá un mejoramiento de las 
carreteras de Provias Nacional – caso 
obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por niveles de servicio 
del corredor vial Huánuco - La Unión – 
Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – 
Llata – Antamina”. 
 
3. El eficaz mantenimiento rutinario 
como parte de la conservación vial, 
contribuirá en el mejoramiento de las 
carreteras de Provias Nacional – caso 
obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por niveles de servicio 
del corredor vial Huánuco - La Unión – 
Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo – 
Llata – Antamina”. 
Gestión de la 
Conservación 
Vial 
La Gestión de la 
Conservación Vial es el 
conjunto de actividades 
destinadas a preservar 
en forma continua y 
sostenida el buen 
estado de la 
infraestructura vial, de 
modo que se garantice 
un servicio óptimo al 
usuario. 
Métodos generales 
de la ciencia. 
 















Huánuco – La 
Unión 
El mejoramiento de una 
carretera trae muchos 
beneficios económicos y 
sociales, sobre todo, 
cuando conecta zonas 
con altos potenciales 
productivos, tanto en el 
marco industrial, 
comercial, turístico y 
agrícola de una nación. 
Una obra vial bien 
planificada se traduce 
en reducciones de los 
costos operativos de los 
vehículos, en tiempo y 
contaminación del 
ambiente, así como las 
facilidades para el 
desplazamiento de los 
usuarios y en 
consecuencia menos 
accidentes. 










Anexo N°4 – Inventario Vial: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por 
niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 
Antamina y Pte. Tingo– Llata–Antamina”- Tramo V (Estaca Machay – La Unión) 
 






































































































































Anexo N°5 – Estudio de tráfico: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por 
niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 
















































Anexo N°6 – Evaluación de Daños PCI: “Servicio de Gestión y Conservación 
Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – 































Anexo N°7 – Evaluación de IRI: “Servicio de Gestión y Conservación Vial 
por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 































































Anexo N°9 – Certificado de Calibración de Equipos de Evaluación 









































































Anexo N°12 – Evaluación de la Plataforma Existente y Del Terreno Natural 









































Anexo N°14 – Ubicación de Calicatas: “Servicio de Gestión y Conservación 
Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – 






Anexo N°15 – Estudio de Suelos: “Servicio de Gestión y Conservación Vial 
por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 














































Anexo N°16 –  Estudio de Hidrología, Drenaje y Obras de Arte: “Servicio de 
Gestión y Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco 
- La Unión – Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo– Llata–Antamina”- Tramo V 























































Anexo N°17 – Plano de Cuenca: “Servicio de Gestión y Conservación Vial 
por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 





Anexo N°18 – Plan de Emergencia Vial: “Servicio de Gestión y Conservación 
Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – 




























Anexo N°19 – Plan de Manejo Socio Ambiental: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 
– Huallanca – Dv. Antamina y Pte. Tingo– Llata–Antamina”- Tramo V (Estaca 







































































Anexo N°20 – Plan de Calidad: “Servicio de Gestión y Conservación Vial por 
niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – Dv. 













































Anexo N°21 – Plan de Contingencias: “Servicio de Gestión y Conservación 
Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión – Huallanca – 























Anexo N°22 – Calculo de Planillas de Niveles de Servicio (TDR) 
 
A. NIVEL DE SERVICIO RUTINARIO ANTES DE LA CONSERVACIÓN 
PERIÓDICA 
1. Visita a campo fecha: 25 /08 / 2017 
 Ubicación: km 341+000 – km 341+050 
 
 
 Ubicación: km 351+700 – km 351+800 
 
 




1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Deformacion, erosion, baches, 
encalaminado, locazañ y otros.
x 1 20 2.0
IRI x 1 25 2.5
Limpieza Calzada y Berma 0 5 0.0
Cunetas, zanjas, canales, 
bajadas de agua
x 1 8 0.8
Alcantarillas 0 7 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0









Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas 
empozadas
0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de 
derrumbes
0 2 0.0






















1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Deformacion, erosion, baches, 
encalaminado, locazañ y otros.
x 1 20 2.0
IRI x 1 25 2.5
Limpieza Calzada y Berma 0 5 0.0
Cunetas, zanjas, canales, bajadas 
de agua
0 8 0.0
Alcantarillas 0 7 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0
Guardavias y/o barreras de 
seguridad
0 5 0.0
Postes delineadores, captafaros, 





Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas empozadas 0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de derrumbes 0 2 0.0
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN EL Km. TOTAL 4.5%
% INCUM P


















 Ubicación: km 355+200 – km 355+250 
KM 
355+200 - 








1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 DE FALLAS 
Calzada 
Deformación, erosión, baches, 
Encalaminado, Locazal y otros. 
    x               1 20 2.0 
IRI     x               1 25 2.5 
Limpieza Calzada y Berma                     0 5 0.0 
Obras de arte y 
drenaje 
Cunetas, zanjas, canales, bajadas de 
agua 
                    0 8 0.0 
Alcantarillas                     0 7 0.0 
Badenes, gaviones y muros     x               1 3 0.3 
Señalización 
Vertical                     0 8 0.0 
Postes kilométricos                     0 3 0.0 
Elementos de 
seguridad 
Guardavías y/o barreras de seguridad                     0 5 0.0 
Postes delineadores, captafaros, 
reductores velocidad, parapetos y 
muros 
                    0 4 0.0 
Estructuras 
Viales 
Puentes y pontones                     0 4 0.0 
Zonas laterales 
(derecho de vía) 
Roce                     0 3 0.0 
Talud Inferior y aguas empozadas                     0 3 0.0 
DME o 
botaderos 
Material excedente o de derrumbes                     0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN EL Km.               TOTAL   4.8% 
 
 
 Ubicación: km 362+200 – km 362+240 
 




                    NUMERO FACTOR DE 
PESO 
% 
INCUMP 1 2 3 4 5 DE FALLAS 
Calzada 
Deformación, erosión, baches, 
Encalaminado, Locazal y otros. 
x     
    
1 20 2.0 
IRI x         1 25 2.5 
Limpieza Calzada y Berma           0 5 0.0 
Obras de arte 
y drenaje 
Cunetas, zanjas, canales, 
bajadas de agua 
x     
    
1 8 0.8 
Alcantarillas           0 7 0.0 
Badenes, gaviones y muros           0 3 0.0 
Señalización 
Vertical           0 8 0.0 
Postes kilométricos           0 3 0.0 
Elementos de 
seguridad 
Guardavías y/o barreras de 
seguridad 
      
    
0 5 0.0 
Postes delineadores, captafaros, 
reductores velocidad, parapetos 
y muros 
      
    
0 4 0.0 
Estructuras 
Viales 
Puentes y pontones       
    





Roce           0 3 0.0 
Talud Inferior y aguas 
empozadas 
      
    
0 3 0.0 
DME o 
botaderos 
Material excedente o de 
derrumbes 
      
    
0 2 0.0 
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN EL 
Km. 







2. Visita a campo fecha: 18 /09 / 2017 
 Ubicación: 338+230 
 
 Ubicación: km 349+050 
 
SECTOR  EVALUADO
Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 4.975%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 341+000 - 341+050 5.30%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 351+700 - 351+800 4.50%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 355+200 - 355+250 4.80%
PE-1SL 362+000 367+500 5.50 362+200 - 362+240 5.30%








1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Deformacion, erosion, baches, 
encalaminado, locazañ y otros.
x 1 20 2.0
IRI x 1 25 2.5
Limpieza Calzada y Berma 0 5 0.0
Cunetas, zanjas, canales, 
bajadas de agua
x 1 8 0.8
Alcantarillas 0 7 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0









Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas 
empozadas
0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de 
derrumbes
0 2 0.0






















1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Deformacion, erosion, baches, 
encalaminado, locazañ y otros.
0 20 0.0
IRI 0 25 0.0
Limpieza Calzada y Berma x 1 5 0.5
Cunetas, zanjas, canales, bajadas 
de agua
0 8 0.0
Alcantarillas 0 7 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0
Guardavias y/o barreras de 
seguridad
0 5 0.0
Postes delineadores, captafaros, 





Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas empozadas 0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de derrumbes 0 2 0.0




















 Ubicación: km 360+610 
 
 
 Ubicación: km 363+500 
 
 




1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Deformacion, erosion, baches, 
encalaminado, locazañ y otros.
0 20 0.0
IRI 0 25 0.0
Limpieza Calzada y Berma x 1 5 0.5
Cunetas, zanjas, canales, 
bajadas de agua
0 8 0.0
Alcantarillas 0 7 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0









Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas 
empozadas
0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de 
derrumbes
0 2 0.0
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN EL Km. TOTAL 0.5%























Deformacion, erosion, baches, 
encalaminado, locazañ y otros.
1 20 4.0
IRI 0 25 0.0
Limpieza Calzada y Berma 0 5 0.0
Cunetas, zanjas, canales, bajadas 
de agua
0 8 0.0
Alcantarillas 0 7 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0
Guardavias y/o barreras de 
seguridad
0 5 0.0
Postes delineadores, captafaros, 





Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas empozadas 0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de derrumbes 0 2 0.0




























NIVEL DE SERIVCIO RUTINARIO DESPUES DE LA CONSERVACION 
PERIODICA 
 
3. Visita a campo fecha: 20 /09 / 2018 
 




Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km) Muestra Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 2.575%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 338+230 5.30%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 349+050 0.50%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 360+610 0.50%
PE-1SL 362+000 367+500 5.50 363+500 4.00%








1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Baches, piel de cocodrilo, 
ahuellamiento, peladuras y 
desprendimientos, 
desprendimiento de borde
x 1 15 1.5
1 mm < Fisuras < 3 mm, Fisuras > 
3 mm
0 10 0.0
IRI x 1 15 1.5
Limpieza Calzada y Berma 0 5 0.0
Cunetas, zanjas, canales, 
bajadas de agua
0 6 0.0
Alcantarillas 0 6 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Horizontal 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0









Puentes y pontones x 1 4 0.4
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas 
empozadas
0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de 
derrumbes
0 2 0.0




















 Ubicación:  km 342+060  
 
 
 Ubicación 352+000 
 




1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Baches, piel de cocodrilo, 




1 mm < Fisuras < 3 mm, Fisuras > 3 
mm
0 10 0.0
IRI 0 15 0.0
Limpieza Calzada y Berma 0 5 0.0
Cunetas, zanjas, canales, bajadas 
de agua
0 6 0.0
Alcantarillas 0 6 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Horizontal 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0
Guardavias y/o barreras de 
seguridad
0 5 0.0
Postes delineadores, captafaros, 





Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas empozadas 0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de derrumbes 0 2 0.0






















1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Baches, piel de cocodrilo, 




1 mm < Fisuras < 3 mm, Fisuras > 
3 mm
0 10 0.0
IRI 0 15 0.0
Limpieza Calzada y Berma 0 5 0.0
Cunetas, zanjas, canales, 
bajadas de agua
0 6 0.0
Alcantarillas 0 6 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Horizontal 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0









Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas 
empozadas
0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de 
derrumbes
0 2 0.0
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN EL Km. TOTAL 0.0%
Calzada
































1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Baches, piel de cocodrilo, 




1 mm < Fisuras < 3 mm, Fisuras > 3 
mm
0 10 0.0
IRI 0 15 0.0
Limpieza Calzada y Berma 0 5 0.0
Cunetas, zanjas, canales, bajadas 
de agua
0 6 0.0
Alcantarillas 0 6 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Horizontal 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0
Guardavias y/o barreras de 
seguridad
0 5 0.0
Postes delineadores, captafaros, 





Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas empozadas 0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de derrumbes 0 2 0.0



















Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km)
Muestra 
Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 0.850%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 332+028 3.40%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 342+060 0.00%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 352+000 0.00%
PE-1SL 362+000 367+500 5.50 365+000 0.00%






3. Visita a campo fecha: 23 /10 / 2018 
 Ubicación: km 339+660( Puente Tingo chico) 
 
 
 Ubicación: km 343+220 
 




1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Baches, piel de cocodrilo, 




1 mm < Fisuras < 3 mm, Fisuras > 
3 mm
0 10 0.0
IRI 0 15 0.0
Limpieza Calzada y Berma 0 5 0.0
Cunetas, zanjas, canales, 
bajadas de agua
0 6 0.0
Alcantarillas 0 6 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Horizontal 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0









Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas 
empozadas
0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de 
derrumbes
0 2 0.0
















Obras de arte 
y drenaje




1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Baches, piel de cocodrilo, 




1 mm < Fisuras < 3 mm, Fisuras > 3 
mm
0 10 0.0
IRI 0 15 0.0
Limpieza Calzada y Berma 0 5 0.0
Cunetas, zanjas, canales, bajadas 
de agua
0 6 0.0
Alcantarillas 0 6 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Horizontal 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0
Guardavias y/o barreras de 
seguridad
0 5 0.0
Postes delineadores, captafaros, 





Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas empozadas 0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de derrumbes 0 2 0.0




















 Ubicación 360+700 
 
 
 Ubicación: km 362+000 
 




1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Baches, piel de cocodrilo, 




1 mm < Fisuras < 3 mm, Fisuras > 
3 mm
0 10 0.0
IRI 0 15 0.0
Limpieza Calzada y Berma 0 5 0.0
Cunetas, zanjas, canales, 
bajadas de agua
0 6 0.0
Alcantarillas 0 6 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Horizontal 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0









Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas 
empozadas
0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de 
derrumbes
0 2 0.0
PORCENTAJE DE INCUMPLIMIENTO EN EL Km. TOTAL 0.0%
Calzada




















1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
DE 
FALLAS
Baches, piel de cocodrilo, 




1 mm < Fisuras < 3 mm, Fisuras > 3 
mm
0 10 0.0
IRI 0 15 0.0
Limpieza Calzada y Berma x 1 5 0.5
Cunetas, zanjas, canales, bajadas 
de agua
0 6 0.0
Alcantarillas 0 6 0.0
Badenes, gaviones y muros 0 3 0.0
Vert ical 0 8 0.0
Horizontal 0 8 0.0
Postes kilométricos 0 3 0.0
Guardavias y/o barreras de 
seguridad
0 5 0.0
Postes delineadores, captafaros, 





Puentes y pontones 0 4 0.0
Roce 0 3 0.0
Talud Inferior y aguas empozadas 0 3 0.0
DM E o 
botaderos
M arerial excedente o de derrumbes 0 2 0.0

















































Ruta Progresiva Inicio Progresiva Final Longitud (Km)
Muestra 
Evaluada
TRAMO 05 : Km 332+000 – Pte. Tingo – La Unión 35.50 0.125%
PE-1SL 332+000 342+000 10.00 339+660 0.00%
PE-1SL 342+000 352+000 10.00 342+220 0.00%
PE-1SL 352+000 362+000 10.00 360+700 0.00%
PE-1SL 362+000 367+500 5.50 362+000 0.50%






Anexo N°23 – Validación de Instrumentos por Especialistas 
 
Ing. Erik Manual Morales Berrio (Gerente Vial) - Obra: “Servicio de Gestión y 
Conservación Vial por niveles de servicio del corredor vial Huánuco - La Unión 









Ing. Albert Raúl Calsino Quispe (Residente Vial) - obra: “Servicio de Gestión, 
Mejoramiento y Conservación Vial por Niveles de Servicio del Corredor Vial” - 
EMP. PE-1S (Dv. Aplao) - Corire - Aplao - Chuquibamba - Arma – Cotahuasi – 
Charcana - Accopampa - Dv. Sayla - Pampachacra - Ushua – Oyolo - Dv. Sequello 









Ing. Darwin Cornelio Tolentino (Especialista Vial) – Jefe de Proyecto de 
Infraestructural Vial  “Gobierno Regional Huánuco”. 
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